SUPPLEMENTO ordinario alla 


GAZZETTA UFFICIALE DEL REGNO D'ITALIA 


n. 149 del 30 giugno 1932 - Anno X 


CONDIZIONI PER L’ABBONAMENTO 


Nel REGNO . . . . . . . annue L. 45 — All’Estero . . . . annue L. 100 
Un fascicolo nel Regno . . prezzo L. 0,45 ma All’Estero . . . . . .il doppio 


L'importo, nel Regno, deve essere versato sul c/c postale 1/2640 intestato all'Istituto Poligrafico dello Stato, scrivendo la 
richiesta dettagliata sul relativo certificato di allibramento. 

Le richieste dall'Estero debbono essere fatte, a mezzo di assegno bancario o vaglia internazionale, accompagnate da let- 
tera di ordinazione dettagliata. 

In caso di reclamo o di altra comunicazione, deve sempre essere indicato il numero dell'abbonamento. 
: DE i fascicoli non reclamati entro il mese successivo a quello della loro pubblicazione dovrà essere inviato il relativo 
importo. 

(ili abbonamenti hanno, di massima, decorrenza dal 1° del mese in cui perviene il corrispondente importo, restando in 
facoltà dell’Amministrazione di concedere una decorrenza anteriore, tenuto conto delle scorte esistenti, 

La rinnovazione degli abbonamenti deve essere richiesta almeno 20 giorni prima della scadenza di quelli in corso. 


BOLLETTINO 


PELLE OBBLIGAZIONI, DELLE CARTELLE E DEGLI ALTRI TITOLI 
ESTRATTI PER:IL RIMBORSO E PEL CONFERIMENTO DI PREMI 


SOCIETA’ ITALIANA Î 45191 45311 46191 46561 47146 i 47801 


48026 = 48296 = 48441 48966 49561 49696 
" PER LE STRADE FERRATE MERIDIONALI; 50401 = 50486 = 50836 51366 51401 51506 
Società anonima sedente in Firenze 51631 51796 51836 52631 52666 53956 


54266 54636 55601 56221 56256 57176 


Capitale L. 240.000.000 interamente versato 57251 53286 59271 59671 59736 60081 


Ammortizzato per L. 20.415.000 60251 60746 61841 62121 62211 62351 

______ 63631 64176 64416 66201 66471 67161 

67196 67321 67356 67511 67751 67971 

Elenco delle obbligazioni estratte in seduta pubblica 99076 70031 70696 70991 71191 71251 

del 14 maggio 1932 wr il rimborso al I° ottobre 1932-X. 12306 72341 73136 73326 74766 75131 

$ 76091 76496 77626 78766 79326 80146 

; DI n 80291 82711 82851 82926 83061 85096 

MERAES carbo Ce Dc BGIZI = 85851 86206 86326 86671 87151 

N.B. — I signori portatori sono prevenuti che i numeri sottoin- 87201 87316 88631 88921 89761 89786 
dicati, por i titoli da 5 obbligazioni, sono quelli di inscrizione e non 89996 90121 90131 90241 90441 90881 
quelli di cartella segnati anche sulle cedole. L’estrazione avvenendo 91411 91516 93801 93851 94311 94781 
per gruppi di 5 obbligazioni consecutive, viene pubblicato solo il 94796 95366 95396 96076 96656 97016 
numero iniziale della cinquina, s'intende peraltro che restano estratte 97061 97166 97571 97596 97856 98276 
anche le quattro obbligazioni che seguono. Esempio: 10626 vale per 98511 98691 98946 99476 99521 100246 
la cinquina 10626 a 1063). QAS 100336 100721 101181 102186 102246 103366 
AT 104311 104441 104526 106766 107191 107691 

6 351 471 691 #751 1191 108181 108426 108806 108946 109161 109566 

1736 2256 2556 2896 3206 3666 110956 111121 111946 111966 112011 112476 

3971 434ì 4631 5261 5266 5331. 112511 112596 112611 113616 114286 114651 

5511 5626 6146 7156 7546 8056 114746 114766 115131 115521 117541 118926 

9471 10626 10706 11101 11201 11416 119101 119231 119251 119731 120086 121406 
11481 11951 12196 12321 12701 13331 121566 121691 121956 124266 124956 125071 
13396 13576 14851 14931 15276 15466 125621 125691 125741 126216 126486 126906 
15916 16061 17106 17211 17396 17851 127056 127246 127446 127501 127676 127851 
18021 18536 18786 19011 19546 19786 128391 130141 130176 131141 132231 132261 
19941 20291 20591 21096 21516 21781 132576 133026 134486 135456 135821 135951 
22341 22736 23381 25016 25331 25351 137361 138276 138436 138586 138821 139641 
20411 25546 25796 26171 26906 27441 140101 140541 141636 141781 141876 141916 
27461 27896 28441 28881 28946 29621 144221 144671 144786 145561 146131 146326 
29831 30706 33106 33366 33946 34171 147616 148476 148776 148921 149056 149251 
34781 35111 35946 36336 37211 38441 150121 150821 150961 151026 151731 151761 
39061 39251 39941 40521 40736 42341 152341 153301 153611 153951 154196 154436 


42391 42496 42581 43666 44401 44991 154891 155616 156021 156356 156486 156506 
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DIRICOTCARZAA TCA SIC TONE TAZINTO FORCIITA TIZI AITINA DEA EI EIA SNO FA NINA SENZA DOLIANOVA TITO ZI 


156591 156741 156781 157131 157871 158896 153231 153611 155691 155831 156801 157011 
159071 159206 160471 161296 161866 161991 157171 158621 158961 161211 161751 162501 
162321 163576 163891 163906 164386 164871 163761 164581 166501 166681 167171 167421 
165761 166391 167091 169081 169526 170386 167581 167641 169991 170581 171241 171651 
170391 173666 175166 175301 176661 177186 173631 175301 175721 175851 176441 176841 
177521 178006 178211 178396 178501 178861 179111 179691 180271 181781 182221 182241 
179216 179506 179716 180716 180876 180956 182571 182791 183231 183741 184311 184511 
181926 182251 182711 182886 184036 184336 185041 186181 187211 188401 188521 189081 
185141 185431 185701 185761 186061 186406 190551 191051 19:351 191851 191951 192141 
186506 186901 187316 187336 187661 187801 192521 192871 194121 196271 199271 199771 
187971 188466 188916 189261 189406 190186 200581 201301 202451 204291 204761 204871 
190456 190486 190531 190671 192176 192256 204981 205371 205681 206441 206721 210621 
192506 192676 192786 192996 193451 193551 216301 217461 219071 219791 220141 221271 
194251 194336 194661 194986 195561 196706 222731 224131 227401 228431 231731 232381 
197196 197396 197531 197791 197811 198291 232481 233511 234241 234491 235431 235841 
199061 199261 199591 199656 200186 202161 235951 236011 236331 236791 237091 237681 
202496 202696 203516 203681 204156 205106 237731 238291 238571 238711 239291 239971 
205236 205631 205641 205826 207101 207206 240281 243801 245441 246101 247891 251351 
207316 207506 208146 208541 208901 208921 251421 252531 252571 252641 252911 253291 
209236 209371 209581 209661 210551 211001 254051 254211 254441 254451 254601 255101 
211321 211856 211996 212096 212121 213181 255331 255881 256041 256201 256481 256751 
213271 213526 213826 214726 215181 215186 256991 257731 257961 258071 258751 261361 
215381 215671 216821 217016 217046 217471 261531 262101 262631 264891 267971 268291 
217861 218031 218706 219031 219851 219906 270731 270981 271631 273411 273851 274331 
220041 221086 221221 221291 221336 221511 275061 275221 275481 275951 279261 279861 
221606 221781 221826 221966 222331 222441 280391 282681 284841 284891 286621 288581 
222631 222866 224121 224651 224891 224981 290341 291281 291501 291801 294841 295331 
225496 226056 226326 226386 226516 226616 295601 297021 298371 298971 — Leni 
227406 227466 22753) 227731 228176 228276 
229111 230086 2305965 231491 231676 232011 1? SERIE G, H 
232051 232201 232426 233196 233821 234096 ao Sd de ann 
276 296 5 i . . : ; , 
dii i : È SR 3 ua I, .=g N.B. — I signori portatori sono prevenuti che inumeri sottoin- 
238391 238571 238631 233956 239511 240076 dicati, per i titoli da 5 e da 10 obbligazioni, sono quelli di inscrizione e 
non quelli di cartella segnati anche sulle cedole. L’estrazione avve- 
240086 240091 240411 240576 241856 242156 . gi Sai RE , . i 
; nendo per gruppi di 10 obbligazioni consecutive viene pubblicato solo 
242226 242771 244036 244041 244416 245381 il numero iniziale della diecina, s'intende peraltro che restano estratte 
245591 245801 246176 246406 246641 247106 anche le 9 cartelle che se; uono Esem ni 771 vale per l ‘ diecin N 
247691 = 247966 248056 248071 249226 249706 a 780 cure RIS: DOLSA i 
prat 
Numeri estratti in più per la sola SERIE B. 771 ci ri 2761 4051 4601 5021 
5921 6361 } 7391 7611 8701 9461 
250051 250176 251796 251941 252231 — 9481 10211 11121 11291 13961 14241 


15441 17681 17691 19401 20051 21751 
22091 22831 | 24411 24481 26081 26211 


SERIE F. 26371 27701 27981 = 28631 28701 30181 

31671 33611 35701 36101 36201 36261 

N.B.-— I signori portatori sono prevenuti che i numeri sottoin- 36271 37011 38301 38471 39041 39381 
dicati sono quelli di inscrizione e non quelli di cartella segnati anche 40361 41731 42591 44031 44461 45441 
sulle cedole. L’estrazione avvenendo per gruppi di 10 obbligazioni 46991 47761 47971 48001 48171 48711 
consecutive vieno pubblicato solo il numero iniziale della diecina, 49151 50871 52111 52391 53201 53961 
s'intende peraltro che restano estratte anche le 9 cartelle che seguono. 57901 58361 59841 61471 62001 62591 
Esempio: 1521 vale per la diecina 1521 a 1530. 62851 64031 66131 66621 67171 67201 
6797] 69541 72351 72971 73381 73561 

1521 2321 3841 3971 5461 6401 74361 74821 75771 76771 77691 79081 

7121 7781 8241 9581 9801 10501 80341 80551 80911 81521 81741 82721 
10811 10911 11241 11371 12371 13611 83851 84621 84831 87301 87701 88431 
13891 14221 14901 15221 15961 16661 88701 89031 90111 92021 92571 93141 
17211 18081 19081 20261 21121 21311 93191 93451 } 94841 95601 96841 97611 
21451 22241 22851 23121 23201 23461 99001 100021 4100081 100301 101161 101191 
25141 25591 26181 27901 27961 28411 102971 104371 105361 106471 107041 107161 
29861 29981 31231 31261 31271 33711 109531 109861 109981 110321 110701 110901 
35651 37911 38121 38491 38801 41301 110911 112351 112611 112661 112891 115531 
41681 41961 42331 42511 43051 43161. 115961 116271 116441 117241 117691 118581 
43601 44211 45631 46711 49081 50961 119681 121041 121481 122711 122731 123561 
51721 51921 53681 54061 54121 54281 123641 124051 125761 127081 127941 . 128301 
65271 55681 55691 56761 57991 58241 12€041 129501 130481 130811 131451 133111 
58721 59161 59301 60621 61311 61321" 134081 134541 134631 135301 135571 136611 
62131 62351 62961 63321 65071 65291 137761 138111 138501 139801 139961 140051 
68231 68291 68351 71301 71481 71641 140401 140451 140601 140661 142711 143391 
72761 72941 72951 73581 74021 75591 143411 145881 147511 148981 149661 152631 
77141 77681 78561 78671 79021 80831 152711 156451 157951 158291 159031 159261 
80881 81931 83271 84401 86111 87531 161761 162521 163091 163711 165151 166051 
88231 90161 90261 92151 94411 97841 166991 167361 168781 170121 170581 171201 
97881 99491 101661 101971 102931 103111 171561 171731 172361 173821 174741 175221 
103911 104571 104851 105511 106551 107361 175491 175671 176911 177181 177431 178991 
107891 109051 109401 110491 112451 113111 179741 179861 180761 180821 181561 182961 
114561 116961 117171 117531 117711 118071 185811 186331 187761 188361 188401 189521 
118671 120441 120851 121101 121871 122031 189891 190291 191721 192101 192651 193281 
122431 123191 124051 126021 126121 128891 196021 196231 196701 197601 198561 200261 
129101 132121 134481. 135341 135491 135641 200951 201141 201171 201541 201631 202021 
137801 141991 142071 142401 143931 144861 202481 202511 205321 205531 206201 207181 


145281 145591 145731 148131 149911 152461 208151 210581 210691 210751 213381 213421 
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213991 216221 216251 217191 218031 222101 Numero Ratrazione iero Detrazione 
223451 224331 224341 229831 230391 230951 - 15477 1929 24622 1931 
231121 232701 235051 237731 237771 241371 15478 » 24646 1925 
241811 241881 242711 242841 243201 2439441 15479 » 24769 1929 
243631 246111 247571 247741 248031 248161 15588 1928 24770 » 
248201 248381 249541 250951 250961 251231 15589 » 24828 » 
252771 253191 253341 253501 254241 254321 15700 1926 24829 » 
254331 254451 255491 257591 257941 258101 15975 1929 25046 1930 
258481 258961 259641 259791 259991 260441 16023 1928 25047 » 
262481 262801 264201 266551 266671 267091 16053 1931 25048 » 
267161 267701 268571 270511 270601 270821 16055 » 25049 » 
272291 275891 278791 279971 281221 232101 16164 » 25050 » 
282481 282931 283591 283721 284291 284321 16256 1923 25051 1931 
235451 286451 286671 287641 2889371 288711 16471* 1915 25052 » 
288021 290101 290281 290351 291871 293131 16561 1931 25053 » 
294351 295891 297551 299441 — n 16563 » 25054 » 
16927 1930 25055 » 
16928 » 25056 » 
Eieuco delle obbligazioni estratte anteriormente al 1932 16929 » DO » 
e non presentate per il rimborso al 1° gennaio 1932. raga 1 691 Sion A 
17017 » 25060 » 
N.3}.—-I numeri con asterisco (*) si riferiscono a titoli prescritti. 17018 » 25119 1927 
17019 » 25120 » 
1 
SERIE A. — Titoli da 1 obbligazione. ti 204 20 Di 
£ A 17349 1929 26332 » 
Numero Estrazione Numera Petrazione 17452 1931 26356 1931 
280 . 1928 9664 1925 17454 » 26642 1925 
1008 1930 9948 1928 17556 1924 26643 » 
1289* 1921 9957 1927 17558 » 26704 1926 
1322 1927 10116* 1921 17596 1929 26705 » 
1807 1929 10182 1923 17597 » 27045 1931 
2124 1922 10327 1931 17600 » 27149 1930 
2207 1923 10330 » 17633* 1912 27150 » 
2597 1922 10406 1925 17634* » 27391 1926 
2760 1927 10407 » 17746 1929 27536 1929 
3301 1931 10538* 1906 17747 » 27537 » 
9341 » 10576 1930 18348 1931 27786 » 
3367 1930 10796 1929 18349 » 27787 » 
3372 » 10802 1930 18933 1922 27788 » 
3671 1927 10976 1929 19006 1928 27789 » 
3751 1929 10983 1925 19200 1929 27790 » 
4067 1924 10984 » 19230 » 27878 1922 
4094 1925 11029 1924 19286 1922 27976 1930 
4555 1930 11186 1931 19381 1929 28061 1926 
4574 1931 11401* 1919 19383 » 28062 » 
5141 1929 11535 1926 19384 » 28063 » 
5606 1919 11668 1929 19429* 1911 28064 » 
5721 1931 11719 » 19596 1930 28065 » 
5961* 1921 11950 1931 19597 » 28106 1929 
5999* 1919 12177 1925 19599 » 28107 » 
6308 1931 12249* 1913 19672 1925 28108 » 
6309 » 12250* » 19951 1928 28109 » 
6521 1929 12337 1927 20070* 1921 28110 » 
6585 » 12338 » 20368 1929 28126 1924 
6836 1930 12339 » 20482 1924 28127 » 
6837 » 12426 1928 20483 » 28128 » 
6856 1931 12427 » 20819* 1921 28129 » 
6857 » 12428 » 20892 1931 28130 1924 
6858 » 12429 » 21208 1923 28385* 1920 
6860 » 12527 1927 21428 1928 28418 1923 
6938 1929 12577 » 21434 » 28459 1931 
7011 1928 12596 1928 22303 1931 28557* 1892 
7013 » 12603* 1920 22305 » 28637* 1918 
7493 1926 12604* » 22716 1930 28638* » 
7494 » 12908 1931 22922 1928 28639* » 
7857 1928 13071 1929 23265 1926 28640* » 
7858 » 13485 1931 23266 1925 28941 1925 
7860. » 13573 » 23267 » 28942 » o: 
7865 1926 13617 1927 23268 » 28972 1927 
7866 » 13897 1928 23270 » 29061 1928 
7867 » 14211 1929 23309 1931 29062 » 
7868 » 14212 » 23310 » 29063 » 
7869 » 14213 » 23530 » 29064 » 
7884 1930 14214 » 23892* 1921 29065 » 
9015 1925 14264 » 23940 1929 29165 1929 
9079 1931 15052 1930 24075 1930 29242 1926 
9574 » 15053 » 24146 1929 29346 1929 
9596 1927 15241 » 24502 1930 29605 1924 
9597 » 15286 1929 24564 1928 29891 1923 
9598 » 15317 1928 24565 » 30031 1931 


9599 » 15341 1930 24621 1931 30032 » 


o 
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Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione 
30033 1931 39399 1926 53148* 1890 62335 1926 
30034 » 40203 1930 53354 1931 62535 1928 
30035 » 40412 1928 53406 » 62555 1927 
30223 ”»- 40857 1922 53407 » 62650 1928 
30224 » 41029 1928 53410 » 62793 1931 
30624 1928 41034 » 53416 1924 62794 » 
30625 » 41048 » 53611 1929 62895 1926 
30698 1927 41066 1931 53612 » 63106 1931 
31024 » 41068 » 53613 » 63110 » 
31049 1925 41069 » 53614 » 63228* 1921 
31161 1926 41341 » 53615 » 63229* » 
31339 » 41406 1930 53652 1930 63519 1931 
31640 1930 41628 1927 53653 » 63520 » 
31770 1925 41629 » 53654 » 63572* 1920 
31903 1931 41630 » 53985 1928 63627 1931 
31987 1930 41700 1925 54109 1924 63628 » 
92390 1929 41910 1931 54445 1929 63791 1930 
32415 1926 41921 1923 54783 1923 63792 » 
32444 1931 42288 1931 55050 1927 63793 » 
32445 » 42301 » 55342 1923 63794 » 
32545 1927 42303 » 55389 1929 64359 » 
32646 1926 42304 » 55461 1931 64653 1922 
32647 » 42305 » 55563 1930 64725 1931 
32872 1929 43143 1930 55792* 1921 64762 1929 
33185 1930 43359 1926 55931 1927 64960 1930 
33223 1927 43611 1923 55933 » 64975 1926 
33687* 1921 43930 1930 56015 1928 65431 1928 
33766* 1914 44094 1927 56051 1931 65500 1927 
33866 1928 44146 1929 56052 » 65516 1931 
33870 » 44147 » 56053 » 65517 » 
33941 1931 44148 » 56054 » 65520 » 
33953 1929 44149 » 56055 » 66012 » 
34005 1928 44150 » 56457 » 66015 » 
34056 1925 44686 1928 56747 1928 66241 1929 
34264 1929 45199 1931 57021 1931 66430 1928 
34400 1926 45256 1922 57022 » 66716 1981 
34429 1924 45450 1927 57023 » 66717 » 
34579 1929 45721 1931 57025 » 66718 » 
34588 1923 45759* 1920 57214 1930 66719 » 
34738 1931 45771 1923 57215 » 66720 » 
34739 » 46150* 1918 57249* 1921 67202 1926 
35107 1929 46293 1931 57288 1922 67459 1929 
35166 » 46479 » 57347 1929 67838 1928 
35170 » 46504 1922 57435 » 68190 1929 
35330 1925 47231 1924 57538 1928 681439 1924 
35727 1930 47566 1927 57539 » 68397 1931 
35779* 1918 47570 » 58151 1931 68476 » 
35780* » 47574 1928 58153 » 68713 » 
36001 1929 47657 1931 58174* 1911 68715 » 
36002 » 47660 » 58251 1929 69552 1930 
36006 1931 47760 1926 58252 » 69576 1929 
36108 1927 47809 1928 58453 1926 69577 » 
36109 » 47944 1927 58544 » 69578 » 
36137 1930 48091 1931 58894 1930 69579 » 
36139 » 48093 » 58926 1931 69580 È) 
36148 1923 48415 1929 59008 » 69581 » 
36246 1926 48486 1926 59100 1928 69582 » 
36441 1923 48703 1930 59204* 1921 69583 » 
36700 1930 48704 » 59643* » 69584 » 
36947 1929 48820 1926 59645* » 69585 » 
37253 1927 48913 1927 59749 1930 69607* 1921 
37372 1931 48914 » 59750 » 69658 1929 
37375 » 48915 » 59761 1931 69659 » 
37411 1927 48965* 1920 59762 » 70217 1926 
37500 1931 49041 1928 59763 » 70357 » 
37704 » 49084 1929 59764 » 70748 1929 
37817 1927 49385 1931 59765 » 70791 1926 
37818 » 49434 1928 60276 1930 70792 » 
37819 » 49435 » 60277 » 71175 1928 
37831 1929 49900 1923 60278 » 71469 1925 
37909 1930 49907 1927 60279 » 71855 1929 
37985 1931 49926 1930 61100 1927 71955 1927 
38322 1929 50348 1931 61207 1930 - 71961 1930 
38369 1930 51790 1923 61209 » 72013 » 
38804 1931 52047 1924 61210 » 72014 » 
39234 1930 52048 » 61376 » 72139 1924 
39246 1931 52049 » 61521* 1918 72224 1929 
39250 » 52465 1931 61798 1923 72366* 1920 
39376 » 52490 1930 61799 » 72367* » 
39380 » 52683 1931 61800 » 72368* P) 
39397 1926 52684 » 62006 1924 72369* 


» 
39398 » 52685 » 62082 1931 72398* 1921 
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Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione 
72429* 1918 84992 1930 97280 1928 110355 1931 
72517 1931 84993 » 97650 1927 110752 » 
72690 1928 84994 » 97991 1931 111220 » 
72851 1931 85072 1931 97992 » 111294 » 
72852 » 85073 » 98086 1923 111693 1929 
72853 » 85074 » 98666 1925 111996 1923 
72854 » 85075 » 98716 1926 112000 » 
72998 1925 85276* 1918 98717 » 112329 1931 
73013 1929 85277* » 98718 » 112415 1929 
73223 1928 85278* » 99148 1929 112843 1930 
73224 » 85279* » 99192 1925 112844 » 
73225 a 85280* » 99616* 1919 112916* 1921 
73247 1927 86703 1924 99639* 1904 112917* » 
73366 1923 86705 » 100108 1929 113003 1931 
74462 1931 87510 1931 100169 1922 113004 » 
74592 1930 87582 1930 100596 1931 ; 113005 » 
75475 1924 87583 » 100597 » 113026 1929 
75634 1927 87584 » 100598 » : 113553 » 
75851 1925 87585 » 100599 » 115182 1928 
76004 1923 87792 1928 100600 » 115189 » 
76021* 1921 87874 1925 100706 1927 115344 1927 
76246 1930 88161 1931 100707 » 116058 1931 
76890 1931 88164 » 100727 1928 116091 1925 
77081 1928 88165 » 100824 1931 116095 » 
77082 » 88198 » 100963 1926 116580 1926 
77083 » 88262* 1918 101204* 1909 116681* 1895 
77084 » 88418 1931 101404 1926 116740 1923 
77297 1927 88419 » 101541 1922 116858 1931 
77488 1931 88420 » 101890* 1918 116890 1930 
77489 » 88573 1930 102403* 1894 117148* 1891 
77547 1927 88667 1931 102554 1930 117181* 1919 
78211 1928 88722 1930 102555 » 117282 1930 
78213 » 88723 » 102681* 1898 117441 1931 
78214 ) 89015 1922 102738 1931 117579* 1921 
78215 » 89017 » 102734 » 117586 1931 
78279 » 89041 1929 102862 1928 117587 » 
78334 1923 89043 » 103018 » 117588 » 
78686 1925 89286 1931 103064 1926 117589 » 
78843 1928 89287 » 103073 1928 117841 1929 
79953 1931 89290 » 103250 1929 117844 » 
79955 » 89325 1923 103564* 1920 117871 1926 
79992 » 89608 1924 103878 1931 118559 1923 
80063 1930 89609 » 104348* 1920 118880 1928 
80240 1927 90903 1930 104394 1928 118994 1925 
80340* 1918 90904 » 104395 » 119246 1930 
80424 1923 91161 1931 104559 1926 119369 » 
81106 1929 91163 » 104607 1927 119448 1929 
81276 1927 91164 » 104786 1930 119772 1931 
81575 1931 91165 » 105154* 1920 120340* 1918 
81576 1923 91290 1922 105839 1929 120346* » 
81577 » 91781 1927 106158 1925 120557 1930 
81578 » 92028 1931 106190 1927 120558 » 
81579 » 93397 1928 106191 1931 121199 1927 
81580 » 93411 1931 106192 » 121835 » 
82020* 1920 93859 » 106271 1928 121942 » 
82258 1927 94102 1929 106605 1931 121992* 1914 
82264 1929 94176 » 106731 » 122816 1928 
82282 1927 94177 » 106733 » 123056 1931 
82645 1929 94178 » 106747* 1918 123057 » 
82653 1928 94179 » 107041 1931 123058 » 
82654 » 94180 » 107042 » 123059 » 
82655 » 94251 1927 107251 1930 123060 » 
82835 1923 94252 » 107255 1930 123357 1929 
82860 1926 94253 » 107672 1928 123412 » 
83146* 1913 94254 » 107742 1930 123466 1931 
83147* » 94453* 1904 107743 » 123547* 1918 
83476 1928 94482 1929 108088 1931 123548* » 
83538 1931 94484 » 108090 » 124108 1928. 
83781 1930 94496 1930 108317 1927 124339 1931 
83782 » 94847 1922 108740 1931 124340 » 
83783 » 95044 1928 108854 1928 124390 1928 
83784 » 95565 1931 108855 ) 124766 » 
83785 » 95586* 1919 109253 1931 124777 » 
83916 1925 95591 1922 109255 » 125206 1930 
83917 \ 95731 1929 109370 1930 125304 1928 
83918 » 95777 1930 109573 » 125539 1930 
84045 1927 95805 1922 109600 1927 125667 1931 
84261 1930 95881 1931 109838 1926 125668 » 
84262 ) 96254* 1921 110067 1931 125675 1928 
84639 1929 96395 1927 110068 » 125802* 1918 
84695 » 96575 1931 110070 » 125806 1931 


84991 1930 96851 1925 110154 » 125808 » 
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Numero Estrazione Numero Estrazione SERIE A. — Titoli da 5 obbligazioni. 


126012 1930 137501 1929 . ; 
126067 1922 137502 » Numero Estrazione Numero Estrazione 
126169 1930 137503 » 46 1927 9287 1928 
126337 » 137548 1627 89 1931 9492 1927 
126799 1931 137698 1928 222 1929 9825 » 
127111 1927 137939 1930 326 . 1931 9848 1931 
127274 1930 138221 1931 403 1929 100384 » 
127331 1931 138329 » 500 1922 10146 1929 
127429 1929 138356 1930 847 1931 10176* 1921 
127479 1927 139091 1931 916 1930 10330 1927 
127480 » 139095 » 973 1929 10410 1929 
127709 1931 139386 » 1496* 1921 10436 » 
127710 » 139441 » 1649 1929 10694 1931 
127743 1930 139442 » 1662 1927 11485 1930 
128271 » 139492 » 2166 1928 11529* 1910 
128273 » 139493 » 2171 1931 11696 1925 
128274 » 139579 1927 2277 1930 11798 1929 
128275 < 139699* 1892 2347 1931 11965 1930 
128646 1926 139860 1931 3167 1922 11968 1926 
128649 » 140668 » 3248 1923 12351 1929 
128867 1930 140812 1925 3284 1930 12490 1928 
128928 1931 140819 1928 3403 1931 13113 1931 
129215* 1920 141367 1927 3506 1928 . 13605 1929 
129588 1930 141698 1930 3639 1930 13641 1931 
129636 1925 141732 » 3793 1927 13684 1928 
129637 » 141834 1929 3955 1929 13763 1930 
129639 » 142153* 1908 4003 1931 13829 1926 
130304 1928 142154* » 4324 1920 13900 1927 
130305 » 142331 1931 4475 1930 14078 1930 
130415 » 142822 1925 4510* 1921 14116 1931 
131378 1929 143126 1929 4719* 1915 14134 » 
131401 1931 143450 1928 4961 1925 14166 1930 
131402 » 143549 1930 5379 1929 14370 » 
131403 » 143712 1931 5628 1931 14776 1928 
131404 » 144013* 1917 5656 » 14870 1930 
131405 » 144517 1930 5745 » 14958 1929 
131506 » 144519 » 5808 » 15050 1931 
131818 1927 144521 1923 5891 1929 15148 1924 
131819 » 144606 1928 6104 1928 15335 1930 
131820 » 144736 1929 6126 1930 15412 1931 
131948 1922 144737 » 6343* 1920 15565 1927 
132415* 1920 144738 » 6647 1929 15621 1922 
132520 1930 144740 » 6760* 1919 15630 1924 
132523* 1920 144887 1926 6803* 1897 15798 1927 
182677 1929 145111 1929 6852 1931 16250 1930 
133367 1925 145112 » 6853 1929 16508 1931 
133370 » 145113 » 6064 1922 16664 1930 
133834 1931 145212 1924 7108 1925 17392 1931 
133960 1925 145415 1931 7334 1923 17485 1926 
134249 1931 145474 1928 7580 1931 17629 1927 
134428 1923 145696* 1918 7545 1996 17686* 1918 
134132 1931 145889 1926 7652 1930 17778 1931 
134433 » 145952 1927 8115 1924 17847 » 
134434 » 145970 1929 2157 1930 18064 » 
134491 1929 146428 1928 8198 1927 18281 1928 
134611 1928 146807 1931 8337 1931 18471 1931 
134612 » 147069* 1921 8389 1929 18607 1930 
134613 » 147078 1931 8644 » 18824 1926 
134614 » 147797 » 8879 1930 18838 » 
134615 » 147406 1930 9001 1931 19154 1929 
134669 1931 147909 » 9193 1924 19421 1930 
134927 » 148012 1931 9254 1931 19551* 1920 
135358 1930 148054 1929 9281 » .19790 1926 
135359 » 148301 1928 9286 1930 19999 1930 
135546* 1920 148302 » 
IRA ia Lai . SERIE B. — Titoli da 1 obbligazione. 
Dono i 00 I Numero Ratazione Numero etrazion 
136130 » 148471 1930 100088 1928 101570 1922 
136224 1931 148475 » 100039 » 101836 1923 
137047 » 148961 1931 100108 1929 101839 ” 
137048 » 148962 » 100170 1922 101840 y 
137049 » 148986* 1914 100596 1931 102236 1927 
137092 1930 149045* 1916 100597 » 102418 1928 
137114* 1919 149106 1924 100598 » 102511 1930 
137254 1923 149151 1931 100599 » 102553 » 
137285 1931 149152 » 100600 ” 102554 i 
137296 1926 149154 » 100728 1998 102567* 1912 
137422 » 149742 1930 100824 1981 102568* » 
137423 » 100876 1922 102569* » 
101281 1926 102635 1924 
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Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione Numero * Estrazione 
102731 1931 1193551 1929 124450 1930 133797 . 1926 
102732 » 113681 1931 124776 1928 133890 1929 
102733 » 113743 1927 124833 1927 133938 1924 
102734 » 114212 1928 124872 1930 134041 1931 
102897 1925 114213 » 125456 1931 134045 » 
102898 » 114214 » 125457 » 134118 1927 
102899 » 114215 » 125459 » 134434 1931 
103061 1926 114702 1931 125668 » 134435 "on 
103062 » 114899 1926 125669 » 134611 1928 
103075 1928 115136* 1916 126542 1930 134612 » 
103343 1924 115396 1930 126545 » 134613 » 
103394 1922 115397 » 126763 1929 134614 » 
103641 1928 115398 » 126765 » 134666 1931 
103883 1931 115399 » 126834 1923 134722 1923 
103988 1929 115400 » 126952 1931 135030 1927 
104373 1927 115902 1929 i 126955 » 135177 1924 
104374 » 115903 » 127051 1929 135180 » 
104382* 1921 116058 1931 127052 » 135617 1931 
104383* » 116165* 1909 127053 » 135618 » 
104937 1930 116217 1931 127054 ” 135686 1929 
104940 » 116816 1930 127272 1930 135726 1931 
105095 1923 116817 » 127318 1927 135727 » 
105101 19831 116886 » 127478 » 135803 1928 
105153* 1920 116887 » 127479 » 135805 » 
105545 1922 116888 » 127480 » 135873 » 
105720 1924 116889 » 127552 1931 136364 1931 
106078 1928 116890 » 127666 1928 136580 » 
106158 1925 117120 1926 127742 1930 136618 1929 
106188 1927 117282 1930 128169 » 136620 » 
106194 1931 117393* 1901 128170 » 136800 » 
106381 1928 117683 1924 128271 » 137091 1930 
106604 1931 117684 » 128272 » 137194 1927 
106605 » 117842 1929 128273 » 137281 1931 
106731 » 117845 » 128274 » 137282 » 
106735 » 117873 1926 128451 1925 137283 » 
107044 » 117875 » 128868 1930 137382 1926 
107197 1927 117958 1927 128897* 1921 137808 1930 
107410 1931 118178 1926 128950 1922 137938 » 
108089 » 118179 » 128989 1927 138221 1931 
108 )90 » 118180 » 129159 1925 138223 » 
108157 1923 118658 1929 129480 1930 138225 » 
108158 se) 118659 » 129607 1927 138358 1930 
108317 1927 118660 » 129610 » 138619 1929 
108372 » 119250 1930 129704 1931 138992 1930 
108373 » 119368 » 129849 » 138993 » 
108374 » 119536 » 129887* 1921 138994 » 
108516* 1920 119537 » 129960 1929 138995 » 
108519* » 120080 1926 130303 1928 139166. 1927 
109254 1981 120174 1922 130417 1923 139444 1931 
109255 » 120245 1924 130418 » 139858 » 
109362 1930 120246 1930 130419 » 140158* 1920 
109369 » 120247 » 130420 » 140159* » 
100474 1928 120248 » 130468 1925 140914 1926 
109753 1931 120249 » 130597 1928 141378 » 
110001 » 120250 » 130636 1931 141483 1922 
110013 1930 120777* 1916 130637 » 141573* 1920 
110066 1931 121072 1928 130638 » 142346 1929 
110151 » 121073 » 130640 » 142350 » 
110152 » 121074 » 130701 1929 142546 1931 
110153 » 121606* 1920 130705 » 143713 » 
110154 » 121679 1929 130721* 1921 143715 » 
110155 » 122062* 1921 130901* 1919 143998 1924 
110354 » 122063* » 130902* » 144000 » 
1730995 » 122079* 1919 130903* » 144516 1930 
111144 1925 122204 1926 130904* » 144582 1926 
111145 » 122337 1929 131003 1931 144585 » 
111186 1922 122338 » 131040 1927 144648 1929 
111292 1931 122623 1930 131161 1931 144658 1927 
111294 » 122624 » 131163 = 145294 1931 
111347 » 122625 » 131164 » 145411 » 
111348 » 122817 1928 131378 1929 145412 » 
111349 » 123466 1931 131404 1931 145414 » 
111514 1930 123467 » 131405 » 145472 1928 
111515 » 123470 » 131818 1927 145855 » 
112327 1931 123519 1926 132117 1929 145998 1927 
112328 » 123570 1922 132156 1926 146052 1930 
112329 » 123961 1927 132157 » 146126 » 
112946 1929 124175 1923 132190 1930 146129 » 
113026 » 124237 1922 132277 » 146130 » 
113491 1931 124389 1928 132360 1922 146171 1927 
1193493 » 124446 1930 133556 1930 146172 » 


113495 » 124448 » 133796 1926 146221 1928 
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Numero , Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione 
146286 1923 157101 1925 173002* 1921 188428 1925 
146348* 1919 157102 » 173105 1928 188819 1931 
146725 1922 157204 1930 174166 » 188820 » 
146729 1925 157208 1928 174248 » 188866 » 
146730 » 157817 1926 175120 1923 188870 » 
146744 1930 158105 1925 175433 1931 188986 » 
146745 » 158241 1929 175434 » 189508 1930 
146809 1931 158242 » 175537 1924 189874 » 
146810 » 158243 » 176220 1930 189916 19292 
146951 » 158244 » 176346 1927 190071 1931 
146964 1928 158245 » 176347 » 190072 » 
147598 1930 158938 1928 176348 » 190073 » 
147798 1931 158972 1930 176388 1929 190075 » 
148389* 1897 159325* 1919 176565* 1903 190167* 1919 
148472 1930 159446 1931 176597 1927 190308 1924 
149151 1931 159447 » 176829 1931 190440* 1920 
149225 1926 159448 » 177097 1926 190782 1930 
149258* 1920 159449 » 178499 1930 190784 » 
149362 1931 160120 1930 178756 1929 190785 ” 
149363 » 160531 1931 179389 1925 191030 ” 
149364 » 160532 » 179453 1929 191376 1928 
149365 » 160533 » 179562 1931 191601 1925 
149366 1927 160534 » 179587 » 191613 1931 
149367 » 160551 » 180097 1928 191614 » 
149417 1926 160552 » 180369 1931 191615 » 
149481 1924 160553 » 180592 1922 191619 1930 
149482 » 160554 » 180626 1930 192534 1928 
149741 1930 160561 1930 180627 » 192691 1927 
150302 1926 160562 » 180628 » 192919 1931 
150339 1928 160563 » 180636 1931 192920 » 
150443 1931 160564 » 180818 1925 192961 1929 
150613* 1913 160565 » 180819 » 193219 » 
151482 1931 160632 1924 180915 1931 193274 1931 
151483 » 160776 1930 181001 1930 193275 » 
151484 » 160778 » 181002 » 193621 1927 
151630 D) 161335 » 181003 » 193622 » 
152176 1930 162379 » 181004 » 193624 » 
152417 1931 162511 1922 181005 a » 193929 1923 
152418 » 162567 1923 182122 1929 193024 1931 
152419 » 162984 1922 182382 1926 194025 » 
152420 » 163361 1931 182479 1931 194249 1927 
152605 1922 163898 1928 182527 » 194392 1930 
152734* 1897 163900 » 182528 » 194845* 1919 
153017 1928 165221 1926 182536* 1910 194903 1929 
153037 1929 165222 » 182540* » 195308 1927 
153063 1930 165223 » 182921 1925 195336 1931 
153064 » 165224 » 183076 1931 195338 » 
153292 1931 165364 » 183078 » 195339 . 
153452 1923 165476 1929 183096 1930 195340 » 
153453 » 165480 » 183098 » 195348 1930 
153643 1929 165492 1927 183211 1923 195963 1924 
153644 » 165636 1924 183493 1931 196270 1931 
153645 » 165706 1926 183494 » 196296 » 
153646 » 165776 » 183717 1929 196297 Ù 
153647 » 165778 » 183987 1930 196431 1928 
153648 » 166219 1929 184661 1927 196512 1931 
153649 » 166308 1926 184663 » 196616* 1919 
153781 1931 166478 1931 184664 » 197031 1929 
154148* 1921 166479 » 184665 » 197194 1930 
154231 1931 166614* 1892 184692 1929 197195 » 
154233 » 166623* 1903 184694 » 197305 » 
154459 1924 166624* » 184864 1927 197456 1927 
154632 1927 167501 1927 184926 » 197457 » 
154888 1929 167830 » 184928 » 197460 » 
154907* 1891 168202 1925 ‘ 185086 1928 197555 1922 
155172 1925 169266* 1919 185087 » 198715 . 1930 
155216 1929 169375 1928 185088 » 198877 1929 
155255 1927 169476* 1921 185389 1931 199008 1931 
155661 1926 169610 1927 185680 1930 199028 1930 
155947 1929 169648 1930 186602 1929 199100 1926 
156086 1930 169650 » 186603 » 199165* 1909 
156136 » 169921 1929 186865 1930 199190 1928 
156222 1924 170458 1925 186939 1925 199237 1931 
156441 1929 171235 1930 186940 » 199424 1924 
156442 » 171368 1931 187168 1931 199506* 1920 
156470 1922 171615 1926 187169 » 199616 1930 
156679 1926 171980 1925 187305 1928 200168 1931 
156796 1929 172304* 1920 187682 1930 200380 1929 
156799 » 172311 1931 187952 1926 200939* 1921 
156862 » 172314 » 187954 » 200963 1930 
156863 » 172828 1928 188120 1927 200964 » 


156864 » 173001* 1921 188234 1928 200965 » 
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Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione 
201477 1925 215257* 1918 224964 1929 237078 1931 
201670 1931 215354 1928 224965 » 237292 1928 
201776 » 215386 1929 224986 1927 237307 1929 
201777 » 215490 1927 224987 » 237339 1930 
201778 » 215666 1929 224988 » 237624 1925 
201779 » 216241 1927 224989 » 238205 1923 
201875 1928 216242 » . 224990 » 238396 » 
202050 1929 216243 » 225102 1926 238397 » 
202423 1981 216244 » 225227 » 238398 » 
202676* 1919 216371 1931 225244 1921 238399 » 
202756 1981 216392 » 225357 1931 238400 » 
202760 » 216412 1929 225358 » 238464 1931 
202827 1923 216428 1925 225359 » 238465 » 
203182 1927 216532 1928 225574 1929 238467 1923 
203228 1981 216720 1922 225694 1923 238661 1928 
203229 » 217026 1925 225811 » 238686 1927 
203385 1928 217027 » 225831 1927 238887 1931 
203466 1931 217288 1930 225951* 1921 239197. 1927 
203496 1926 217431 1927 226006* 1920 239231 1931 
203748 1931 217598 1931 226007* » 239234 » 
203753 » 217600 » 226008* » 239235 » 
203754 » 217768 1926 226146 1999 239255 1927 
203755 » 218060 1930 226155* 1950 239312 1931 
204052 19380 218061 1929 226221 1929 239628 1930 
204055 » 218062 » 226568 198 239629 » 
204113 1926 218064 » 226671 1930 239630 » 
204316 1928 218156 1922 226673 1930 239745 1926 - 
204476 1930 218157 » 227024 1928 239796 1928 
204695* 1921 218158 » 227056 1981 240073 1930 
204847 1924 218160 » 227058 » 240441 1927 
205184* 1918 218202 1931 227060 » 240582 1931 
205199 1929 218726 1928 227067 1930 241519 1930 
205419 1928 218746 1925 227069 » 241520 » 
205514 1931 218750 » 227507 1926 242129 1931 
205573* 1920 218759 1930 227618 1927 242201 » 
205574 » 218760 » 227901 1931 242203 » 
206186 1931 218947 » 227902 » 242204 » 
206187 » 219063 1981 227903 » 242205 » 
206269 1930 219065 » 227904 » 242353 » 
206270 » 219141 1926 227905 » 242541 1920 
206591 1931 219397 1930 228212 1926 242974 1929 
206594 » 219571 1927 228362 1930 243031 1930 
206595 » 219811 1930 228706 1927 243100 1931 
207536 1926 219812 » 228708 » 243118 1924 
207537 » 219991 1931 228709 » 243120 » 
207538 » 220386 1930 228710 » 243465 1928 
208021 1930 220387 » 229471 1930 243576 1927 
208310 » 220388 » 229526 1915 243577 » 
208723 1930 220551 1931 229819 1923 243578 » 
209803 1929 220554 » 230559 1930 243579 » 
209804 » 220555 » 230657 1923 243580 ” 
210349* 1919 220668 » 230738 1924 243995 1931 
210350* » 220748 1926 230739 » 244004 1928 
210476 1930 220774 1927 230878 1928 244326 » 
210477 mo 220848 1931 230997 1931 244328 » 
210478 » 220850 » 232016 1930 244329 » 
210479 » 221177 1930 232367 1928 244356 1931 
210480 » 221449 1927 232519 1923 244357 » 
210640 1922 221692 1926 232521 1930 245536 1928 
211397 » 221709 1929 2392522 » 245885 1931 
211537 1931 221735* 1920 2392528 1931 246072 1929 
211790 1926 222465 1931 232538 » 246110 1931 
211901* 1892 222504 1930 232546 1927 246619 1927 
211902* » 222505 » 232959 1931 247512 1929 
211903* » 222822 » 233046 1927 247520* 1921 
-211904* » 222935 1926 233284 1929 247981 1929 
211905* » 223105 1929 233319 1930 248140 1925 
212022* 1904 223150 1926 233737 1927 248241 1930 
212279 1930 223665 1927 234135 1929 248242 » 
212451 1928 223880 1928 234154 1930 248248 » 
212452 » 223909 1931 234159 1928 248244 » 
212709 1926 223910 » 234374 1927 248830 1925 
212999 1928 224350 1930 234375 » 249294 1931 
213002 1926 224517 1929 234388 1928 249662 1928 
213003 » 224951 1924 234979 1931 249663 » 
213917 1930 224952 » 234980 » 249665 » 
213982 1929 224958 » 235780 1923 250257 1931 
214378 1925 224954 » 236211 1924 250569 1928 
214379 » 224955 » 236212 » 250671 1929 
214770 1923 224961 1929 236567 1926 250672 » 
214940 1929 224962 » 236958 1931 250673 » 
215142 1931 224963 » 237076 » 250674 » 
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Numero Estrazione Numero Estrazione SERIE C. — Titoli da 1 obbligazione. 
250675 1929 251073 1930 
Du Si ; 3o ; sn 1 928 Numero Estrazione Numero Estrazione 
250688 » 251386 1930 220308 1929 237624 1925 
260689 » 251599 1928 220577 1931 238141 1927 
250690 » 252237 1929 220578 » 238791 » 
250749 1924 252238 » 220666 ” 238794 » 
250750 » 252239 5 220772 1927 238795 » 
251021 1931 221179 1930 238813 1928 
221180 » 238886 1931 
221450 1927 238887 » 
221498* 1916 238888 » 
» 
SERIE B. — Titoli da 5 obbligazioni. A 1927 33:39 A 
222295 1931 238980 » 
i : . 222461 » 239007 » 
Numero Estrazione Numero Estrazione 222505 1930 239008 x 
257 1925 6559 1927 223907 1931 239027 1928 
258% 1921 7214 1929 223908 » 239311 1931 
677 1928 7390 ” 223909 » 239312 » 
931 1923 7475 1931 223910 » 239347 1930 
975 1926 7483 1927 223940 1930 239350 » 
1070 » 7490 1931 224092 1931 239365 1927 
1145 1931 7525 1923 224095 » 240124 1929 
1298* 1916 7993 1928 224787 1929 241168 1928 
1461 1926 8381* 1919 224789 » 241516 1930 
1568 1925 8652 1929 224986 1927 241739 1928 
1577 1930 9160 1928 225246 1931 241955 » 
1579 1927 9327 1930 225357 » 242151 1929 
1635 . 1926 9494 » 225440 1929 242721 1921 
1900 1930 9495* 1883 225509 1923 242776 1930 
2024* 1921 11008 1931 225574 1929 242778 » 
2066 1931 11187 1927 225626 » 242912 1929 
2069 1931 11292 1931 226226 1930 243034 1930 
2196 1929 12464 1926 226227 » 243061 1923 
2248 1931 12633 1922 226228 » 243062 » 
2249 1923 12761 1927 226229 » 243397 » 
2283 1928: 12934 » 226230 » 243846 1927 
2306 1924 13182 1930 227489* 1915 243962 1931 
2307 1926 13344 1931 227903 1931 243995 ” 
2334 1929 13392 1929 228000 1930 244004 1928 
2344 » 13566 » 228716 1931 244005 » 
2351 » 13638 » 228717 ”» 244159 1931 
2390 1931 13855 1922 228718 » 244196 1929 
2514 1928 13911 1930 228719 » 244210 1930 
2598 1922 14074 1925 228990 1927 244353 1926 
2665 1925 14523 1931 229172 1917 244360 1931 
2719 1924 14603 1929 229193 1931 244984 1930 
2941* 1921 14840 » 229195 » 245454 1929 
2942 1928 14919 1930 229272 1930 245455 » 
3054 1923 15025 1924 229273 » 246107 1931 
3096 1929 15127 1927 229454 1926 246108 » 
3147 1930 15228 1929 229455 » 246243 1925 
3298 1927 15267 1931 229473 1930 246276 1916 
3313 1931 15609 » 229647 1931 246596 1930 
3670 » 16106 » 229648 » 246636 1929 
3846 1929 16452 1927 229677 1930 246639 » 
4049* 1919 17015 1931 229678 » 246727 ” 
4100 1924 17052 1930 229679 » 246728 ” 
4127 1926 17242 1927 229730 1925 246730 » 
4140 1925 17333 1926 230941 1923 247066 1931 
4189 1922 17334* 1919 230996 1931 247069 » 
4190 1925 17633 1931 230999 ” 247408 1929 
4438 1928 17684 » 232908 1927 247459 1922 
4439 1930 17734 » 233283 1929 247460 » 
4679 1926 17988 1930 233316 1930 247498 1926 
4706 1931 18051 1928 233740 1927 247514 1929 
4708* 1916 18053 1928 234151 1930 i 247767 1923 
4761 1924 18233 1931 234152 » 248100 1930 
5012 1931 18627 1930 234372 1927 248114 1931 
5133 1928 18680 1928 234547* 1892 248245 1930 
5162 1931 19113 1931 234978 1931 249199 1931 
5330 1928 19114 1926 235950 1929 249203 1929 
5409 1931 19208 1931 236676 1928 249291 1931 
5432 1924 19327 » 236677 » 249293 » 
5658 1928 19336 1930 236678 » 249507 1928 
5692 1931 19484 1931 236790 1925 249664 » 
5695 1926 19599 » 237309 1929 249665 » 
5924 1923 19772 1927 237360 1931 249993 1930 
6349 1930 19830 1929 237461. 1927 


6526 1931 
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SERIE C. -— Titoli da 5 obbligazioni. Numero Estrazione Numero Estrazione 
Numero Estrazione Numero Estrazione SITO 100 i 1008 
49 1930 20167 1929 40485 1931 42784 1930 
535 » 20239 1928 40957 1923 43098 1927 . 
618 1927 20473 1929 41045 1928 43113 1981 
709 1930 20798 » 41167 1929 43275 » 
739 1922 21011 1925 41273 1928 43562 1925 
1292 1929 21102 1929 41639 » 43903 1929 
1372 1931 21416 1926 41701 1924 43905 » 
1915 » 21664 1927 41791 1923 43941 1928 
2468 1927 21786 1931 41792 1930 
2520 1928 21837 1930 
285: 1929 2 È » 
Si 1930 Ha 1931 SERIE D. — Titoli da 5 obbligazioni. 
3313 1931 23037 1928 . 
3837 1928 23071 1931 Numero Estrazione Numero Estrazione 
4074 1929 23181 1929 124 1927 13052 1929 
4514 » 23212 1931 178* 1921 13106 1930 
4706 1931 23244 » 334 1922 13112 1931 
4712 » 24468 1929 | 552 1927 13327* 1920 
4832 1925 i 24582 1931 564 1931 13449 1931 
5011 1931 24752 1927 669 » 13697 1926 
5364 » 24783 1928 936 1930 13698 1928 
5533 1923 25295 1926 1145 1931 13916 1929 
6031 1930 25486 1929 1364 1928 13917 » 
6045 1931 25491 1930 1932 1930 : 14026 - 1923 
6049 1929 25542 1931 2061 1925 14393 1930 
6238 1922 25903 1929 2201 1931 14430 1931 
6347 1928 25918 1930 2249 1923 14735 1923 
6373 1931 26209 1926 2520 1928 14829 1924 
7048 1927 26850 1931 2690 1927 15260 1926 
7694 1923 27072 1930 2697 1931 15359* 1891 
7876 1991 27289 1927 2780 1928 15464 1925 
8405 1927 27299 1924 2849 1929 15496 1931 
8415 1926 27316 193] 3155 1926 15498 » 
9040 1931 27439 1927 3550 . 1929 15778. 1929 
9126 192” 27461* 1921 3790 1931 16057 1930 
9146 1931 27666 1931 4438 1928 16334* 1917 
9532 » 28173 1930 4439 1930 16513 1930 
9809 1928 28489 1927 4573 1926 16539 1931 
9982 1927 28800 1924 4709 1928 16687 1927 
9983 1931 29200 1927 4975 1930 16817 1931 
10338 1927 29571 1926 5364 1931 17015 » 
10347 1928 29692 1931 5938 1930 17091 1926 
10525 1931 29695 1930 6041 » 17257 » 
10701 1929 29715 1929 6045 1931 17809 1929 
10977 1931 30068 1928 6370 1929 18209 1931 
11138 1929 30089 1931 6373 1931 18233 » 
11265* 1921 30182 1927 6427 » 18772 » 
11405 1931 30345 1931 6489 » -19009 1928 
11487 1929 30403 1929 6575 1929 19830 1929 
11910 1927 30729 » 6916 » 19913 » 
11918 1931 31013 1930 7250 1926 i 20377 1927 
12705 1929 31058 1928 7338 1928 20560 1931 
12726 1931 31295 1929 7597 1931 20768 1926 
13259 1930 32107 1931 7723 1925 20887 1927 
13285 1931 32111 » 8194 1923 21255 1928 
13696 » 32824 1930 8382 1931 21297 1927 
13722 » 32825 » 8786 1930 21347 1931 
13743 » 32868 » 8788 1927 22466 » 
14035 1922 33037 1926 8797 » 22506 — 1927 
14157 1928 33829 1928 9145 1931 22718 1926 
14362 1931 34246 1930 9259 » 23244 1931 
14374 1930 34563 1926 9443 1923 23477 1926 
14713 1927 35168 1929 10507* 1892 24506* 1921 
14900 » 35244 1930 10978 1931 24783 1928 
15228 1929 35426 » 11848 1923 24975 1930 
15469 1924 35553 1931 12056 1930 25451 1931 
15496 1931 35559 » 12218 1931 25691 1925 
15609 » 35700 1930 12220 1927 25918 1930 
16072 1924 37078 1931 12276 1930 25928 1925 
16186 1928 37417 1928 12387 1928 26194 1931 
16191 1930 37589 1931 12391 1923 26953 1930 
16265 1928 37902 1930 12515 1924 26986 1931 
16288 1931 38195 » 12596 1927 27234 1930 
16505 1928 38257 1928 12894 » 27340 1922 
16939 1929 38276 » 12900 1924 27419 1930 
17935* 1921 38463 1930 12901 1928 27464 1924 
18051 1928 38634 » 12931 1922 27706 1923 
19046 1923 38654 1931 12934 1927 27845 1929 
19089* 1921 38655 » 12945 1931 27847 1930 


19473 1931 38805 » 13019 1922 27899 1931 
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Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione 
27916 1927 39260 1931 12563 1925 21482 1931 
28045 1929 . 989281 » 12703 1931 21529 1929 
28134 1931 39406 » 12704 » 22151 1931 
28164 1928 39407 1929 13231 1926 22270 » 
28241 1927 39439 1930. 13743 1931 22553 » 
28278 1930 39461 » 14217 1929 22737 » 
29059 1931 39488 1931 14303* 1921 23378 1930 
29793 » 39535 1930 14362 1931 23489 1931 
30089 » 39776 1929 14445 1929 24868 » 
30345 » 39848 1931 14504 1931 24975 1930 
30659 » 39943 ; 15378 » 25667 1929 
30714 1924 40821 1930 15429 1929 25941 1931 
30875 1923 40823 1926 15460 1927 25992 1929 
30975* 1918 40825 1930 15721 1931 26088* 1908 
31035 1925 40826 1927 16106 1931 26128 1931 
31336 1926 41485 1930 16205 1930 26194 » 
31698 1927 41547 1928 16478 1927 26432 1926 
32171 1931 41776 1922 16539 1931 26492 1927 
32179 » 41798 1929 16997 » 26515 1929 
32469 » 41945 1926 18406 » 26524 1930 
32478 1924 41965 1930 18683 » 26832 1929 
32817 1928 42348 1931 19315 » 26923 1928 
32970 1926 42682 » 19327 1931 27316 1931 
33161 1930 43641 » 19530 1927 ; 27410 vo 
33372 1926 43746 1928 19960 1928 27553 1928 
33485 1929 43790 1930 20142 1927 27645 1931 
33506 1928 43846 1929 20257 1926 27719 1930 
34550 » 43903 » 20547 1931 27724 1929 
34560 1927 43966 1931 20551 1927 27878 1931 
34991 1931 44163 1930 20961 1930 28223 1927 
35024 1928 44928 1931 21347 1931 28226 1928 
35056 1926 44998 1927 21440 1926 
35311 1925 45046 1926 
35559 1931 45050 1931 esa bhiicazioni: 
36074 ; 45115 1929 SERIE F. Titoli da 10 obbligazioni 
36320 1929 45524 1927 Estrazi Numero Estrazione 
36425 ; 45577 1928 ils ia 
167 1928 13682 1929 
36535 » 45930 1931 
316 1931 13706 1927 
36585 1925 46134* 1920 
648 1930 13782 1928 
36655 1927 46207 1930 
665 1931 14093 » o. 
36776 1930 46448 1931 A 
783 » 14095 1927 
36852 1931 46536 1929 
2207 1927 14099 1931 
36853 1929 46550 1927 
2770 1930 15577 1928 
37265 1931 46694 1928 
2858 1929 16267 » 
37470 1926 47067 1927 
5 2903 1930 16373 1926 
37652 1930 47297 1928 
2916 1927 16441 1929 
37774 1931 47822 1930 
* 3055 1931 16452 1927 
37810 1921 47960 1928 5 
3480 1930 16767 _ 1929 
37851 1931 48005 1931 
3997 1928 17308 1931 
37891 1927 48025 1929 
38195 1930 48204 1928 4061 1929 17564 ” 
4652 1930 17822 1926 
38197 1927 48304 1930 A ò 
5279 1925 18393 1920 
38679 1931 48595 1929 930 
39036 1927 48832 1931 5543 1931 18437 1; 
39054 1931 49222 » 5620 1930 18557 1931 
5821 1928 18953 1929 
39068 » . 49320 1930 suoi ina; 19436* 1920 
DI a è 
39070 1930. 49652 » i 1050) 20061 1931 
SERIE E. — Titoli da 5 obbligazioni. 6150 1926 20195 1929 
N i 4 6252 1931 21240 1926 
umero Estrazione Numero Estrazione 6709 1929 21260 1929 
658 1930 5754 1928 7235 1930 21478 1931 
915 1931 5938 1930 1797 1981 21957 1928 
1262 » 5997 1924 8294 » 22004 1931 
1372 » 6205 1927 8540 » 22454* 1921 
1674 1929 6328 1930 8564 1925 23391 1930 
1915 1931 6702 » 8808 1929 23733* 1920 
1920 1927 6789 1931 9092 1930 23836 1931 
2455 1929 6948 » 9095 1931 24595 » 
2582 1931 7201 1929 9395 1927 24709 » 
2631 1929 7202 1931 9476 1931 24874 » 
2694 1926 7222 1927 9735 5 25823 1929 
2697 1931 7564 » 9988 1925 25844 1930 
3140 1926 7715 1926 10123 » 25915 1929 
3404 1931 8306 1930 10529 1931 25959 1926 
3465 1926 8646 1930 11224 1928 26557 1928 
3494 » 8672 1926 11553 1922 27042 1931 
4179 1931 9182 1929 11592 » 27196 1926 
4573 1926 9532 1931 11860 1931 27573 1930 
4706 1931 9877 » 12124 1928 27800 » 
5133 1928 11405 s 12476 1930 27846 1931 
5250 1929 11786 13437 1931 27975 » 


n 
5325 1931 12500 1926 
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Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione 
28272 1928 28935 1931 19558 1928 24982 1931 
28788 1931 29677 i 20043 1924 24989 » 
20121 1931 25771 1923 
SERIE G. — Titoli da 1 obbligazione. Sie fi oi 100 
1100 1931 Numero Estrazione I: Ù 0 o 
1156 1923 12434 1928 20126 » 26068 » 
1245 1930 12438 » 20127 È 26069 » 
1450 1923 12440 » 20128 A 26178 1924 
1786 1928 12441 1929 201929 o 26208 » 
1787 » 12442 » 20130 » 26394 1929 
1788 » 12443 » 20303 1929 26648* 1920 
1790 ” 12444 » 20356 1931 26969 1924 
1868 1926 12466 1926 21088 1928 26970 » 
1918 1931 12467 » 21544 1926 27135 » 
2867 1930 12771 1930 22193 1930 27483 1930 
3531 » 12784 1927 22198 » 2484 » 
3532 » 12965 1928 22199 » 27485 » 
3538 » 13434 1930 22527 » 27490 ò 
3534 » 13435 » 22529 » 27679* 1919 
3535 » 13440. » 22634 1929 27841 1924 
3536 » 13521 1926 22825 1928 27892 1930 
3537 » 13558 1923 22901 1931 27936 1928 
3538 » 13821 1930 22902 » 27937 » 
3539 » 13822 » 22904 » 27938 » 
3906 1931 13823 » 23349 1930 28072* 1919 
3907 » 13824 » 23365 1928 28073* » 
3908 » 13825 » 23819 1923 28076* » 
5341 » 13826 » 23845 1929 28581 1931 
5531 1929 13827 » 24358 1927 28584 3 
5683 1931 14386 1925 24402 1926 28585 S 
5948 1924 14831 1922 24491 1929 28711* 1915 
6007 1929 14832 » 24710* 1919 29233 1929 
6009 » 14970 1931 24933 1931 29473 1925 
6278 1931 15023 1928 24939 » 
a » 15087 1922 
Ù » 
dani in telo 12 SERIE G. — Titoli da 5 obbligazioni. 
di03 : 11 DE l Numero Estrazione Numero Estrazione 
6335 » 15108 » 3664 1931 12661 1928 
6451 1928 15109 » 4052 1929 13107 1930 
6458 » 15110 » 4666 1931 13108 » 
6459 » 15433* 1918 7231 » 13129* 1921 
6742* 1917 15862 1922 7357 E 13310 1927 
7219 1931 16402 1931 7358 » 13433 1931 
7532* 1918 16404 » 7359 1930 13477 » 
7857 1929 16410 » 7491* 1921 13478 1931 
7912 1931 16607 1927 7492* Ù 13650 1929 
7992 1927 16608 » 7714 1930 13813 1931 
7993 1927 16609 » 8119 1931 13867 1928 
8140 1931 16610 » 8449*% 1921 14099 » 
8922 1927 16789* 1916 8463 1925 14260 1929 
8926 » 16954 1927 8764 1929 ‘ 14381 1925 
8930 » 17102 1931 8781 1931 14382 ‘» 
8944 1930 17103 » 8782 » 14699 1926 
9084 1981 17105 » 8819 1930 14724 1927 
9085 ” 17106 » 8905 1926 14993 1923 
9301* 1916 17109 » 8938 1928 15205 1931 
9703 1929 17334 » 9165 1931 15206 » 
9823 1926 17336 » 9519 1926 15755 1923 
10221 1930 17384‘ » 9536* 1920 15971 . 1928 
10222 » 17385 » 9945 1931 16070 1926 
10228 » 17388 » 10037 1929 16395 1928 
10229 » 17389 » 10107 1931 16396 » 
10411 1931 18003 1930 10108 » 16633 1926 
10417 » 18004 » . 10153 1926 16634 » 
10418 » 18005 » 10473 1930 16635 1927 
10421 1929 18006 » 10536 » 17559 1930 
10429 » 18114 1927 10614 » 17623 1931 
10430 » 18117 » 10932 1929 17907* 1921 
10830 1931 18637 1930 11008 1931 18006 1928 
10880 1925 18638 » 11435 1929 18173 1929 
11619 1927 18639 » 11589 » 18174 » 
11620 » 18669 1931 11701 1931 18840 1928 
11635 1928 19174 1926 11715 1924 19182 1930 
11761 1931 19175 » 11716 . x 19219 » 
11762 » 19236 1927 11837 1926 19220 » 
12006* 1917 19285 1929 11876 1927 19236 1931 
12065 1929 19411 1931 11901 1930 19384: 1930 


12225 1926 19557 1928 11920* 1921 19453 1931 
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Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione Numero Estrazione 
19579 1927 33601 1931 52964 1927 53637 

19680* 1914 34392 » 53269* 1921 006 1026 
19708* 1915 34950 » 53331 1929 53747* 1915 
20007 1930 35430 1927 53332 » 53752 1930 
20015 1931 35906 1927 53559 » 53909 1931 
20130 » 36181 1928 

20179 1930 36191 1927 

20385 1922 36269 » SERIE H. — Titoli da 1 obbligazione. 

20502 » 36342 » 

20560 1924 36528 1929 î : 
21056 1926 96553 1927 Numero Estrazione Numero Estrazione 
21071 1930 36554 » 77 1927 4343 1928 
21072 » 36628 1928 78 » 4347 » 
21298 1923 36643 1927 79 » 4525 1927 
21415* 1914 36705 1926 140 1928 4528 » 
21543 1931 37018* 1915 642* 1920 4775 1993 
21544 » 37122 1927 740 1929 50478* 1919 
21974 1926 37390 » 1093 1931 50479* » 
22261 1931 38111 1929 1095 » 50502 1931 
22262 » 38398 1931 1337 1928 100053* 1915 
22705 » 38717 1929 1639* 1918 100131 1928 
22849 1930 38965 1930 1783 1928 100132 » 
22850 » 40073 » 1912 1931 100460 1929 
22986 1927 40460 1925 1913 ”» 100891 1931 
23115 1929 40776* 1916 1914 » 100892 » 
23215 1931 40941 1925 1915 i » 100893 » 
23216 ” 41052 1929 1916 » 100898 ” 
23263 » 41316 1926 1917 » 100963 1930 
23648 1927 42020 1923 1918 » 101532 1929 
239940 1926 42031 1931 1919 » 101533 » 
24296 1930 42043 1929 2864 1930 101534 » 
24336 » 42044 » 2965 1927 101535 » 
24385 1927 42122 » 3037* 1913 101537 » 
24491 1925 42273 1927 3723 1926 101538 » 
24631 1926 42274 » 3724 » 101539 » 
24799 1931 42315 1931 3725 » 101540 » 
24907 » 42414 1925 3726 » 102582 » 
25069 1927 43396* 1909 3729 ” 102733 1927 
25070 » 44356 1929 3908 1931 

Sol 1926 44419 1927 

5388 1930 44420 ’ _ oli fat, 
25470* 1921 14508 1996 SERIE H. Titoli da 5 obbligazioni. 

aa 5 Li A Numero Estrazione Numero Estrazione 
26218 1928 44986 1931 4350 1931 14065 1930 
26321 1931 45182 1929 5465 1930 14107 1931 
26464 1929 45195 1931 6211 » 14108 » 
26608 1931 45363 » 6213 “1928 14385 1926 
29206 1929 45364 » 6674 1930 15089 1928 
29303 1931 45627 1928 6726 1931 15901 1930 
29405 1929 45628 ”» 6803 » 15902 » 
29406 » 46523 1926 6804 » 18666 1931 
29525 » 26764 1931 7587 » 19067 1930 
29565 1928 27516 1930 Î 7588 ”» 19068 » 
29591 1929 47660 » 7857 » 19247* 1919 
29592 » 47738 1926 7858 » 19322 1930 
30068 1931 48205 1931 7875 » 19685 1931 
30548 1927 48726 1924 7876 » 23958 » 
30952 1930 48884 1922 8047 1930 24200 » 
31061 1929 48966 1930 8199 1929 24351 » 
31313* 1921 48981 1927 8644 1923 24352 » 
31424 1927 49090 1929 8810* 1910 25070 1922 
31502 1931 49335 1931 8839 1923 25230 » 
31845 1925 49821 : » 9095 1929 25261 1931 
32011 1930 51607 1929 9243* 1918 25307 1925 
32281 1931 51725 1930 12962 1931 25357 1930 
32765 1928 51726 » 12970 1925 25358 » 
33089 1930 51791 1929 ; 13131 1928 25412* 1916 
33090 » 51828 1930 13166 i 1931 25537 1928 
33179 1931 52291 1931 13373 » 25913 1924 
33183 1926 52421 1929 13375 1929 26107 1931 
33545 1931 52645 1926 È 13967 1931 26215 » 
33546 » 52818 1922 13968 » 26216 » 
33552 » 


(Avviso n. 20806). 
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LEGGE 31! marzo 1932, n. 718. 


Approvazione della Convenzione di Londra 
del 31 maggio 1929 per la sicurezza della 


vita umana in mare. 


REGIO DECRETO 23 maggio 1932, n. 719. 


Approvazione del regolamento per la sicu- 
rezza delle navi mercantili e della vita umana 
in mare. 


2 Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE n. 149 del 30 giugno 1932 - Anno X 


=_r—r _r——rr-rr—rrn 


LEGGE 31 marzo 1932, n. 718. 


Approvazione della Convenzione di Londra del 31 maggio 
1929 per la sicurezza della vita umana in mare. 


VITTORIO EMANUELE III 
PER GRAZIA DI DIO E PER VOLONTÀ DELLA NAZIONE 
RE D'ITALIA 


Il Senato e la Camera dei deputati hanno approvato; 
Noi abbiamo sanzionato e promulghiamo quanto segue; 


ATt. 1. 


Tiena ed intera esecuzione» è data alla Convenzione firmata 
a Londra il 31 maggio 1929 tra l’Italia ed altri Stati per la 
sicurezza della vita umana in mare, 


Art. 2. 


La presente legge entrerà in vigore alle condizioni e nei 
termini previsti dall'articolo 65 della Convenzione stessa, ef- 
fettuato che sia il deposito delle ratifiche da parte dell’Italia. 


Art. 3. 


È data facoltà al Governo del Re di apportare le neces- 
sarie variazioni al bilancio del Ministero delle comunica- 
zioni (Marina mercantile) per le spese derivanti dall’appli- 
cazione della Convenzione predetta. 


Ordiniamo che la presente, munita del sigillo dello Stato, 
sia inserta nella raccolta ufficiale delle leggi e dei decreti 
del Regno d'Italia, mandando a chinnque spetti di osser- 


varla e di farla osservare come legge dello Stato. 


Data a San Rossore, addì 31 marzo 1932 - Anno X 


VITTORIO EMANUELE. 
MussoLixi — GranpI -— Mosconi — Crano 


Visto, il Guardasigilli: Rocco. 


Convention internationale pour la sauvegarde 
de la vie humaine en mer. 


PREAMBULE. 


Les Gouvernements de l’Allemagne, du Commonwealth 
d'Australie, de la Belgique, du Canada, du Danemark, de 
l’Espagne, de l’État Libre d’Irlande, des États-Unis d’Amé- 
rique, de la Fiulande, de la France, du Royaume Uni de la 
Grande-Bretagne et d'’Irlande du Nord, de P’Inde, de lIta- 
lie, du Japon, de la Norvège, des Pays-Bas, de la Suède, de 
PUnion des Républiques Sovigtistes Socialistes, étant dési- 
reux d'établir d'un commun accord des principes et des rè- 
glements è l’effet de sanvegarder la vie humaine en mer; 

Considérant que le meilleur moyen d’atteindre ce but est 
la conclusion d’une Convention; 

Ont désigné les plénipotentiaires suivants: 

Le Gouvernement de VAUemagne : 

M. Le Doctenr Fiuenrica STHAMER, Ambassadeur extraor- 
dinaire et plénipotentiaire de VAllemagne è Londres. 

M. Gustav Kokxrgs, Ministerialdirigent au Reichsver- 
kelrsministerivm, Geleimer Regierungsrat, Berlin. 

M. Artiitr WrrxeR, Cherregierungrat au Reichsverkebrs- 
ministerium, Geheimer Justizrat, Berlin. 

M. Warrekr Laas, Professeur, Directeur de la Société de 
Classification « Germanischer Lloyd », Berlin. 


M. le Docteur Orto Rirss, Directeur en retraite du Reichs- 
schiffsvermessungsamt, ‘Geheimer Regierungsrat, Neubran- 
denburg. 

M. liermanyx Guess, Ministerialrat au Reichspostministe- 
rium, Berlin.” 

M. le Vice-Amiral Huco DoMINIK, Président de la « Deu- 
tsche Seewarte », Hamburg. 

Le Gouvernement du Commonwealth d’Australie : 

M. le Capitaine de vaisseau Hexry JAMES IEAKES, Royal 
Australian Navy, Attaché Naval du Commonvealtli à Lon- 
dres. 

M. le Capitaine de corvette en retraite THoMAas Fucz, 
Royal Naval Reserve. 

M. le Capitaine de vaisseau J. K. Davis, Directeur de la 
Navigation. 

Le Gouvernement de la Belgique: 


M. le Baron pr GerLAcHE pe Gomerr, Directeur Général è 
l’Administration de la Marine. 

M. Gusrave pe WIxxE, Ingénienr en chef, Directeur du 
Service à l’Administration de la Marine. 

M. GrorcEs Goor, Conseiller è l’Admivistration de la Ma- 
rine. 


Le Gouvernement du Canada : 


M. ALexamper JonxsTon, Sous-Ministre de la Marine. 
M. Lucien Pacaup, Secrétaire de Haut Commissariat è 
Londres. 


Le Gouvernement du Danemark : 


M. Emir KrocH, Chef de Bureau au Ministère de l’Indu- 
strie, du Commerce et de la Navigation. 

M. V. Torsoe-Jexsen, Juge è la Cour Supréme. 

M. le Capitaine V. Lorck, Directeur de la Navigation. 

M. J. A. Korpino, Directeur è la Compagnie d'armement 
« Det Forenede Dampskibsselskab ». 

M. Aace LI. Larsex, Iugénieur-constructeur au Ministère 
de l’Industrie, du Commerce et de la Navigation. 

M. ArnoLp Poursey, Ingénieur au Ministère de l’Indu- 
strie, du Commerce et de la Navigation. 


Le Gouvernement de VEspagne : 


M. le Contre-Amiral Dow Francisco JAVIER DE SALAS Y 
GovzaLes, Chef de la Commission Navale en Europe. 


Le Gouvernement de l’Etat Libre d’Irlande : 


M. J. W. Durantr, Commissaire pour le Commerce de 
l’Etat Libre d’Irlande en Grande Bretagne. 

M. E. C. Foster, Inspecteur en Chef au Service Maritime, 
Ministère de V’Industrie et du Commerce. 


Le Gouvernement des Etats-Unis d’Amérique : 


L’Honorable M. WarLace II. WHITE, Junior, Membre du 
Congrès, Président de la Commission de la Marine Marchan- 
de et des Péches. 

M. Arrnur J. Tyrer, Commissaire pour la Navigation, Dé 
partement du Commerce. 

M. CrarLks M. Barnes, Chef de la Direction de Traités. 
Département d’ftat. 

M. le Contre-Amiral Grorce H. Rock, Corps des Construe- 
tions Navales, Chef adjoint du Service de la Construction 
et des Réparations, Département de la Marine. 

M. le Capitaine de vaissean CLauexce S. Kemrrr, United 
States Navy, Iydroegraple, Département de la Marine. 

M. Dickerson N. Hoover, Inspectenr Général Contròleur 
du Service de l’Inspection des Navires è Vapeur du Dépar- 
tement du Commerce. 
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M. WirLiaMm D. TerreLL, Chef du Service de la Radioéglec- 
tricit6, Département du Commerce. 

M. le Contre-Amiral en retraite JoHN G. TawresEr, Corps 
‘des Constructions Navales, United States Shipping Board. 

M. IHcrsert B. WaLkkRr, Président de l’ Association Amé- 
ricaine des Armateurs de Navires è Vapeur. 

M. Hexry G. Smitn, lrésident du Conseil National Amé- 
ricain des Constructeurs de Navires. 

M. le Capitaine CHarLes A. Mc ALLISTER, Président du 
American Bureau of Shipping. 


Le Couvernement de la Finlande: 


M. le Baron Gustar Wren, Président du Shipping Board. 

M. le Capitaine Vainé BercMaN, Inspecteur de la Navi- 
gation. 

M. le Consnl Kan KuttEN, Directeur de l’Association Fin- 
landaise des Armateurs. 


Le ({ouverncment de la France: 


M. Rio, Sénateur, Ancien Ministre. 

M. l’Ingénieur en Chef de la Marine HaarBLeicHER, Di- 
recteur des Services de la Flotte de Commerce et du Maté- 
riel Naval, Ministère des Travaux Publics, 

M. l’Ingénieur Principal de la. Marine Marie, Directicn 
des Services de la Flotte de Commerce et du Matériel Naval. 

M. le Capitaine de vaisseau TqAouURoUDE, Attachè Naval 
à VAmbassade de France è Londres. 


Le Gouvernement du Royaume-Uni de Grande-Breta- 
gne et d’Irlande du Nord: 


M. le Vice-Amiral Sir HrexprerT W. RicuMoNnD, Royal Navy. 

Nir Westcott AgkeLL, Professeur de Construction Navale, 
Armstrong College, Newcastle-on-Tyne. 

M. A. L. Axe, Vice-Président de la Fédération des Co- 
structeurs de Navires. 

M. le Capitaine F. W. Bate, Conseiller Nautique, Mercan- 
tile Marine Department, Board of Trade. 

M. C. HI, Boyb, Mercantile Marine Department, Board of 
Trade. 

Sir WILLIAM C. Currie, Président de la Chamber of Ship- 
ping of the United Kingdom. 

M. A. Y. DaxigL, Principal Ship Surveyor, Board of 
Trade. 

Sir Norman HILL, 
. sory Committee. 

Sir CharLes Hrirwoov, Principal Assistant Secretary, Mer- 
cantile Marine Department, Board of Trade. 
- M. le Capitaine A. R. H. MonkeLL, Trinity House. 


Président du Merchant Shipping Advi- 


Le Gouvernement de VInde : 


Sir Grorrrey L. CorBeTT, Département de Commerce, Gou- 
‘ vernement de l’Inde. 

M. le Capitaine E. V. Wrisn, Officier de Port, Bombay. 

M. M. A. Master, Directeur General de la Scindia Steam 
Navigation Company. 


Le Gouvernement de VItalie: 


_ M. le Lieutenant Général de Port G. IneranxI, Directeur 
Géentral de la Marine Marchande. 

M. le Vice-Amiral A. Acuessto, Chef de l’Inspection Tech- 
nique de la Marine Marchande. 

M. le Comte D. Itockri pi ViLLanova, Conseiller de Léga- 
tion è l’Ambassade è Londres. 

M. le Docteur T. C. GianximI, Conseiller d’Emigration. 

M. le Major-Général de port F. Marexa, Vice-Inspecteur 
des Capitaineries de port. : 

M. l’Ingénieur-Genéral E. Frrnerti, Chef du Bureau Tech- 
nique du Registre Naval et Aéronautique Italien. 


M. G. GxEME, Chef de Service aux Télégraphes, Direction 
Générale des lPostes et des Télégraphes. 

M. le Capitaine de frégate L. Brancueri, de la Marine 
Royale Italienne. 


Le Gouvernement du Japon: 


M. Yukio Yamamoto, Inspecteur .Général au Bureau ‘de’ 
la Marine Marchande, Expert au Département des Commu- 
nications. 

M. le Capitaine de vaisseau SHIcHIACI OTA, Imperial Ja- 
panese Navy. 

M. ITARO IsHu, Secrétaire d’Ambassade de. première classe, 

Le Gouvernement de la Norvège : 

M. B. Vor, Envoyt Extraordinaire et Ministre PIénipo- 
tentiaire è Londres. 

M. L. T. Haxsex, Direeteur du Département de la Ma- 
rine, Ministère du Commerce et de la Navigation. 

M. J. ScioxHrroer, Controlenr en chef de la Ship and 
Engineer Division, Ministore du Commerce et de la Navi- 
gation. 

M. ArtH. MATRIESEN, Vice-Président de 1’ Association Nor- 
végienne des Armateurs. 

M. le Capitaine N, Marstranper, Président du Bureau de 
l’Association Norvégienne des Capitaines de Navire. 

M. A. BirkeLaxp, Directeur de l’Union Norvégienne des 
Marins et des Chauffeurs. 


Le Gouvernement des Pays-Bas : 


M. le Vice-Amiral C. Fock, Inspecteur Général de la Na- 
vigation. 

M C. H. pr Gorsr, Ex-Inspecteur-Glnéral de la Naviga: 
tion, Indes Néerlandaises. - 

M. A. van DiieL, Conseiller de Construction Navale, Ser." 
vice de l’Inspection Maritime. 

M. J. A. Braxb vax piN Bera, Inspecteur de la Radioté- 
légraphie Coòtière et Maritime. 

PD. PHs. van OnmerEN, Junior, Président de la Phs. van 
PAMERA Ltd. 

M. II. G. J. Un.kexs, Ex- Commodore de la Netherland 
sl Company. 


Le Gouvernement de Suòde: 


M. le Baron ParnmstIERNA, Envoyé Extraordinaire et Mi 
nistre Plénipotentiaire da Londres. 

M. NiLs Gustar Nin.sson, Chef de Section à l’Administra- 
tion Central du Commerce. 

M. le Capitaine Erik AxeL Freprikx Eocert, Expert pour 
les Affaires Maritimes de V’Administration Centrale du 'l'ra- 
vail et de la l’révoyance Sociale. 

Le Gouvernement de VUnion des Républiques Sovié- 
tistes Socialistes : 

M. Jan LvoviteH Arexs, Conseiller de l’Ambassade de 
PU. R. S. S. à' Paris. 

M. le Capitaine Kan TPavLovitcH EGci, Commandant du 
Brise-glace « Lenin », Soviet Merchant Fleet (Sovtorgtiot). 
qui après s’étre communiqué leurs pleins pouvoirs, trouvés 


en bonne et du forme, sont convenus des dispositions sui- 
vantes: 


CHaAPITRE I. — PRELIMINAIRES. 
Article 1. 


Les Gouvernements contractants s’engagent à appliquer 
les dispositions de la présente Convention, en vue d’encou- 
rager la suuvegarde de la vie humaine en mer, à édicter 
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tous règlements et à prendre toutes autres mesures propres 
à lui faire produire son plein et entier effet. 

Les dispositions de la présente Convention sont complé- 
‘ -tées par un Règlement contenu dans l’annexe I qui a la méme 
. valeur et entre en vigucur en méme temps que la présente 

Convention. Toute référence è la présente Convention im- 
plique référence simultanée au Règlement v amnexé. 


Artiele 2,‘ 


‘Applications et définitions. 


1. — Les dispositions de la présente Convention s'appli- 


quent dans les conditions suivantes aux navires appartenant 
- à un pays dont le Gouvernement est un Gouvernement con- 
tractant et aux navires appartenant aux contrées auxquelles 
la présente Convention s’applique en vertu de l’article 62: 

Chapitre II. — (Construction): aux navires à passagers 
(à propulsion mécanique) lorsqu’ils effectuent des voyages 
internationaux. 

Chapitre Ill. — (Engins de Suuvetage): aux navires è 
passagers (a propulsion mécanique) lorsqu’ils effectuent des 
voyages internationaux. 

. Chapitre IV. — (Radiotélégraphie): è tous les navires 
qui effectuent des voyages internationaux à lexception des 
navires de charge de moins dè 1.600 tonneaux de jauge 
brute. 

Chapitre V. — (Sécurité de la Navigation): è tous les 
navires quel que soit le genre de vovages. 

Chapitre VI. — (Certificats) : è tous les navires auxquels 
‘.8’appliquent les chapitres II, III et IV. 

:2..— Chacun des Chapitres définit avec plus de précision 
les catégories de navires auxquels il s’applique ainsi que le 
champ des dispositions qui leur sont applicables. 


3. — Dans la présente Convention, è moins d’indications 
expresses contraires : 
a) un navire est considéré comme appartenant à un pays 
lorsqu’il est immatriculé dans un port de ce pays; 
b) l’expression « Administration » désigne le Gouverne- 
ment du pays où le navire est immatriculé; 
c) un voyage international est un voyage entre un pays 
auquel la présente Convention s’applique et un port situé 
en dehors de ce pays, ou inversement; toute colonie, terri- 
toire d’outre-mer, protectorat ou territoire placé sous suze- 
‘raineté ou mandat est considéré à cet égard comme un pays 
« distinct; 
d) un navire est considéré comme un'navire è passagers 
s’il transporte plus de 12 passagers; 
e) l’expression « Règles » désigne les Règles contenues 
dans l’Annexe I. 
4. — La présente Convention, à moins d’indication expres- 
se contraire, ne s’applique pas aux navires' de guerre. 


Article 3. 
Cas de force majeure. 


S’il n’est pas soumis au moment de son départ pour un 
voyage quelconque, aux prescriptions de.la présente Con- 
‘vention, aucun navire ne doit étre astreint è ces prescrip- 
tions à raison d’un déroutement quelconque au cours de son 
voyage si ce déroutement est occasionné par le mauvais 
temps ou par toute autre cause de force majeure. 

Les personnes qui se trouvent à bord d’un navire par rai- 
son de force majeure cu qui s’y trouvent par suite de l’obli- 


gation imposée au capitaine de transporter soit des nau- 
fragés, soit d’autres personnes, ne doivent pas entrer en 
ligne de compte lorsqu’il s’agit de vérifier l’application au 
navire d’une prescription quelconque de la présente Con- 
vention. 


Charme IL. — CONSTRUCTION. 


Article 4. 


Navires auxquels s’applique ce Chapitre. 


1. — Le présent Chapitre s’applique, sauf dans les cas où 
il en est autrement disposé, aux navires è passagers neufs, 
affectés à des voyages internationaux. 

2. — Un navire è passegers neuf est un navire dont la 
quille a été posée le 1er juillet 1981 ou postérieurement ou 
qui est transformé pour étre affecté è un service de passa- 
gers à cette date ou postérieurement. Tous les autres na- 
vires è passagers sont considérés comme navires à passagers 
existants. ° 

3. -—— Toute Administration d’un pays peut, »si elle juge 
que la route suivie et les conditions du voyage sont -de na- 
ture à ne rendre l’application des prescriptions du présent 
Chapitre ni raisonnable ni nécessaire, dispenser de ces pres- 
criptions des navires ou des catégories de navires, appar- 
tenant à ce pays, qui, au cours de leur voyage, ne s’éloi- 
gnent pas de plus de 20 milles marins de la terre la plus 
proche. 

4. — Dans le cas où un navire à passagers ne s'éloigne 
pas, au cours de son voyage, de plus de 200 milles marins 
de la terre la plus proche, l’Administration è laquelle ap- 
partient le navire peut accorder des atténuations aux pres- 
criptions des Règles IX, X, XV et XIX si la preuve peut 
étre faite è la satisfaction de l’Administration que l’appli- 
cation de ces prescriptions n’est ni raisonnable ni prati- 
quement réalisable. 

5. — Dans le cas de navires è passagers existant effectuant 
des voyages internationaux et ne satisfaisant pas déjà aux 
prescriptions du présent Chapitre relatives aux navires è 
passagers neufs, les mesures à prendre pour chaque navire 
seront déterminées par l’Administration du pays auquel il 
appartient, de manière è obtenir une sécurité plus grande, 
sur les points où cela sera pratiquement réalisable et raison- 
nable. i 


6. — Dans le cas de navires à passagers effectuant des 
voyages internationaux, qui sont utilisés à des transports 
spéciaux d’un grand nombre de passagers sans installation 
de couchettes, comme par exemple, le transport de pélerins, 
toute Administration d’un pays peut, si elle juge qu’il est 
pratiquement impossible d’appliquer les prescriptions du 
présent Chapitre, dispenser ceux de ces navires qui appar- 
tiennent è ces pays des prescriptions en question, sous les. 
conditions suivantes: 

a) On doit appliquer dans la plus large mesure compa- 
tible avec les circonstances du trafic, les prescriptions rela- 
tives à la construction. 

b) Des mesures doivent étre prises pour formuler des 
prescriptions générales qui devront s’appliquer au cas par- 
ticulier de ce genre de trafic. Ces prescriptions doivent étre 
formulées d’accord avec ceux des autres Gouvernements con- 
tractants, s’îl y en a, qui pourraient étre directement inté- 
ressés au transport de ces passagers. 

7. — Le présent Chapitre ne s’applique pas aux navires 
dépourvus de propulsion mécanique, ni aux navires en bois 
de construction primitive tels que dhows, jonques, ete. 
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Article 5. 


Compartimentayge étanche des Navires. 


1. — Les navires doivent étre compartimentés aussi effi- 
tacement que possible, eu égard à la nature du service au- 
quel ils sont destinés. Les prescriptions relatives au com- 
partimentage sont fix6es par les articles et par les Règles 
qui suivent. 


2. — Le degré de compartimentage assuré par l’applica- 
tion de ces Règles varie avec la longueur du navire et le 
service auquel il est destiné, de telle manière que le degré 
de compartimentage le plus élevé corresponde aux plus longs 
navires essentiellement affectés an transport des passagers. 


3. — Les Règles I V indiquent la méthode à suivre pour 
déterminer le degré de compartimentage applicable à un 
navire. 

‘4. — Pour que Je degré de compartimentage requis soit 
respecté, une ligne de charge, correspondant au tirant d’eau 
«qui aura été approuvé comme répondant au compartimen- 
«tage, sera assignée an navire et marquée sur le bordé exté- 
rieur. S'il existe sur le navire des espaces spécialement 
disposés pour servir è volonté, soit d’emménagements pour 
passagers, soit de locaux à marchandises, on pourra, à la 
demande de l’armateur, lui assigner et tracer sur le bordé 
extérieur, une ou plusieurs lignes de charge additionnelles, 
correspondant aux divers tirants d’eau de compartimentage 
que l’Administration jugera répondre aux différentes condi- 
tions de service. Le franc-bord correspondant à chacune de 
‘es lignes de charge et les conditions de service pour les- 
quelles il est accepté seront indiqués d’une facon précise sur 
le certificat de sécurité. Les lignes de charge de comparti- 
tage doivent étre marquées et inscrites suivant la méthode 
«preserite par la Règle VII. 


Article 6. 


(Cloisons des Extrémités, Cloisons de la Tranche des Machines, 
Tunnels des Lignes d’arbres, etc. 


Il doit exister dans tous les navires des cloisons étanches 
aux extrémités avant et arrière et aux extrémités de la tran- 
che des machines et dans les navires à bélice il doit y avoir 
Ses tunnels étanches pour les lignes d’arbres, ou un com- 
:partimentage equivalent, le tout conformément aux pres crip: 
tions de la Règle VI. 


Article 7. 


Construction, Epreuves, etc. 


Les Réègles VELI è XIII incluses et les Règles XV à XXI 
incluses contiennent les prescriptions relatives: 
\ a) à la construction et aux épreuves des cloisons de com- 
partimentage, doublefonds, ponts étanches, panneaux de de- 
scente, conduits de ventilation, cloisons d’incendie, ete.; 

b) aux ouvertures dans les cloisons, dans la muraille des 
navires et dans le pont exposé à la mer, le type des moyens 
de fermetures qui doit ètre employé pour les clore et ’emploi 
qui doit en étre fait; 

c) aux épreuves, aux inspectiòns périodiques et aux ma- 
neuvres périodiques des moyens de fermeture des ouvertures 
dans les eloisons étanches et dans la muraille du navire; 

d) aux movens de sortie des compartiments étanches ; 

€) Qux dispositifs de pompage; et 

f) è la puissance disponible pour la marche arrière et 
‘a V'appareil à gouverner auxiliaire. 


Article 8, 
Essai de Stabilité, 

Sur tout navire è passagers neuf, il sera fait, è son achè. 
vement, un essai de stabilité et on d6terminera les 6lémente . 
de cette stabilité. Le personnel chargé d’utiliser le navire re-: 
cevra, à ce sujet, tous les reinseignements qui PANE lui 
servir pour le maneuvrer convenablement. 

Article 9. 
Mentions au Journal de bord. 


Mention doit étre faite au journal de bord de la ferme. 
ture et de l’ouverture des portes étanches, etc., ainsi que 
de tous les exercices et inspections, dans la mesure spécifiée 
à la Règle XIV. 


Article 10. 


Ispections initiales et subséquentes des Navires. 


Les principes généraux qui doivent régir l’inspection des 
& q 


navires neufs ou existants en ce qui concerne la coque, les 


chaudières et machines principales et auxiliaires, et l’équi- 
pement, sont établis par la Règle XXII. Chaque Gouverne- 
ment contractant s’engage: 

1) è édicter des règlements détaillés en conformité de. 
ces principes généraux, ou à modifier sa règlementation 
existante de facon è la mettre d’accord avec ces principes ; 

2) è assurer l’application de ces règlements. 

D’une fagcon générale, les règlements de détail visés. au: 
paragraphe précédent doivent étre établis de manière qu’au: 
point de vue de la sauvegarde de la vie humaine, le navire 
soit approprié au service auquel il est destiné. 


CHaPITRE III. —— ENGINS DE SAUVETAGR, ETC. 
Article 11. 
Définitions. 


Dans ce chapitre: 

a) l’expression « navire neuf » désigne un navire dont 
la quille a été poste le jer juillet 1931 ou après cette date; 
tous les autres navires sont qualitiés « navires existants »; 

b) l’expression « voyage international court » désigne un 
voyage international au cours duquel le navire ne s°éloigne 
pas de plus de 200 milles de la terre la plus proche; 

c) l’expression « engin flottant » désigne les sièges de 
pont fiottants, chaises de pont flottantes ou tout autre engin 
flottant è l’exception des embarcations, brassières de sauve- 
tage et bouées de sauvetage. 


Artiele 12. 
Application, 


1. — Le présent Chapitre s ‘applique, sauf dans les cas où 
il en est autrement disposé, aux navires à passagers neufs 
à propulsion mécanique effectuant des voyages internatio- 
naux. 

2. — Des prescriptions spéciales sont énoncées dans les 
articles 18, 14, 19 et 25 pour les navires à passagers neufs 
effectuant des voyages internationaux courts. 

3. — Toute Administration d’un pays peut, si elle juge 
que la route suivie et les conditions du voyage sont de na- 


-ture è ne rendre l’application de la totalité des prescrip- 


tions An présent Chapitre ni raisonnable ni nécessaire, dis- 
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penser de ces prescriptions dans la mesure correspondante 
des navires déterminés vu des catégories de navires apparte- 
nant è ce pays et qui, au cours de leur voyage, ne s’éloi- 
guent pas de plus de 20 milles de la terre la plus proche. 

4. — Dans le cas de navires è passagers existants è pro- 
pulsion mécanique etfectuant des voyages internationaux et 
ne satisfaisant pas, actuellement, aux prescriptions du pré- 
sent Chapitre relatives aux navires à passagers nenfs, les me- 
sures i prendre pour chaque navire doivent étre déterminées 
par l’Administration du pays auquel il appartient, de ma- 
nière è obtenir, antant que cela sera pratiquement possible 
et raisonnable, l’application, au plus tard pour le 1er juil- 
let 1931, des principes généraux posés dans l’article 13, et 
une application convenalle des autres prescriptions du pré- 
n: Chapitre. 


— Tour les navires i passagers à propulsion mécanique 
ict des voyages inieniaticiiane qui sont utilisés è 
des trausports spéciaux d’un grand nombre de passagers 
sans installation de couclettes, comme, par exemple le 
transport de pélerins, une Administration peut, si elle juge 
qu'il est pratiquement impossible d’appliquer les prescrip- 
tions du présent Chapitre, dispenser ces navires des pres- 
eriptions en question, sous les conditions suivantes: 

a) On doit appliquer, dans la plus large mesure com- 
patible avec les circonstances du tratic, les prescriptions 
relatives aux embarcations de sauvetage et aux autres engins 
de sauvetage ainsi qu’à la protection contre l’incendie. 

d) Toutes ces embarcations et tous ces engins de sauve- 
tage doivent étre rapidement disponibles dans les sens de 
Particle 13. 

c) Il doit y avoir une brassière de sauvetage pour cha- 
î que personne présente è bord. 
3 d) Des dispositions doivent étre priscs, pour formuler des 
prescriptions générales qui doivent s’appliquer au cas parti- 
culier de ce genre de trafic. Ces prescriptions doivent éètre 
formulées d’accord avec ceux des autres Gouvernements con- 
tractants, sil y 
au transport de ces passagers. 


Article 13. 


Embarcations de Sauvetage et Engins flottants. 


Les principes généraux qui règlent l’armement en embar- 
cations de sauvetage et en engins flottants d’un navire régi 
‘ par le présent Chapitre sont qu’ils doivent étre promptement 
disponibles en cas d’urgence et qu'ils doivent étre adéquats. 

1. — Pour étre promptement disponibles, les embarca- 
tions de sauvetage et engins flottants doivent remplir les 
conditions suivantes: 

a) On doit pouvoir les mettre è l'eau -sirement et rapi- 
dement, méme dans des conditions défavorables de hande et 
d’assiette. 

b) Il doit étre possible d’embarquer les passagers dans 
les embarcations rapidement et en bon ordre. 

c) L’installation de chaque embarcation et de chaque 
engin flottant doit étre telle qu'elle ne géne pas la maneeuvre 
des autres embarcations ou engins flottants. 


2. — Pour étre adéquat, l’armement du navire en embar- 
cations de sauvetage et engins flottante doit réaliser les con- 
ditnos suivantes: 

a) Sous reserve des prescriptions de l’alinéa d) du pré- 
sent paragraphe, il doit y avoir dans les embarcations une 
place pour chaque personne présente è bord, et, en outre, 
des engins flottants pour 25 pour cent des personnes pré- 
sentes è Lord. 


en a, qui peuvent étre directement intéressés. 


b) Dans le cas de navires è passagers effectuant des 
voyages internationaux courts, des embarcations doivent 
étre installées de facon à satisfaire aux prescriptions insé- 
rées au tableau qui figure è la Règle XXXIX; en outre, il 
doit y avoir des engins flottants en quantité telle que l’en- 
semble des embarcations er . ritants puisse rece- 
voir le total des personnes présentes à bord, ainsi qu’il est 
dit è la Règle XXXVIII. Entin, il doit y avoir, en plus, des 
engins flottants pour 10 pour cent des personnes présentes 
à bord. 

c) Sur aucun navire è passagers, il ne peut étre exigé 
plus d’embarcations qu’il n’est nécessaire pour recevoir tou- 
tes les personnes présentes è bord. 


i Article 14. 
Conditions pour que les Engins de Sauvetage 
soient promptement disponibles ed adéquats. 


Afin de réaliser les principes établis è l’article 13 pour 
que les engins de sauvetage soient promptement disponi- 
bles et adéquats, ceux-ci doivent satisfaire aux prescriptions 
des Règles XXXVII, XXXVIII et XXXIX. 


Article 15. 
Types réglementaires d’ Embarcations. 
Radeaua de Sauvetage. Engins flottants. 


‘Toutes les embarcations de sauvetage, les radeaux de sau- 
vetage et les engins fiottants doivent satisfaire aux condi- 
tions fixées par “la présente Convention, ainsi que par les 
Règles XXIV à XXIX inclus. 


Article 16. 
Construction des Embarcations. 


Toutes les embarcations doivent étre bien construites et 
avoir des formes et des proportions qui leur assurent une 
large stabilité è la mer et un frane bord suffisant, lorsqu’elles 
sont en charge avec toutes les personnes qu’elles doivent re- 
cevoir et tout leur armement. 

Chaque embarcation doit présenter une solidité suffisante 
pour pouvoir sans danger étre mise à l’eau avec son plein 
chargement en personnes et en armement. 


Article 17. 


Accès des Passagers aux Embarcations, 


Des dispositions convenables doivent ètre prises pour per- 
mettre l’accès des passagers, d’un pont d’embarquement, 
dans les embarcations. Il doit y avoir en outre une échelle 
convenable è chaque paire de bossoirs. 


Article 18. 
Capacité des Embarcations et Radeaua de Sauvetage. 


Le nombre de personnes qu’une embarcation d’un des types 
réglementaires ou un radeau de sauvetage approuvé ou un 
engin flottant peut recevoir et les conditions auxquelles un 
radeau de sauvetage ou un engin fiottant peut étre approuvé, 
sont déterminés “eonformément aux prescriptions des Rè. 
gles XXX à XXXV. 


Article 19. 


Armement des embarcatione et radeaur de Nuuvelage. 


La Règle XXXVI tixe l’armement des embarcations et dee 
radeane de sauretage. 
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Article 20. 


Brassières de sauvetage et boutes de sauvetage. 


1. — Tous le navires auxquels s’applique le présent cha- 
pitre doivent avoir, pour chaque personne présente è bord, 
une brassière de sauvetage d’un type approuvé par l’Admi- 
nistration et, en outre, un nombre convenable de brassiè- 
res spéciales pour enfants à moins que les brassières précé- 
dentes ne puissent étre adjustables è la taille des enfants. 

2. — Tous ces navires doivent également avoir des bouées 
de sauvetage d'un type approuvé comme ci-dessus, et dont 
le nombre est fixé par la Règle XL. 

3, — Une brassière de sauvetage ou une bouée de sauve- 
tage ne peut ètre approuvée par une Administration si elle 
ne satisfait aux prescriptions de la Règle XL applicables 
aux brassiéres de sauvetage ou aux bouges de sauvetage sui- 
vant le cas. 

4. — Dans le présent article l’expression « brassière de 
sauvetage » s'entend de tout dispositif capable de s’appliquer 
au corps et ayant la flottabilité d’une brassière de sauve- 
tage réglementaire. 


Article 21, 


Circulation des personnes, Eclairage de secours. 


1. — Des dispositions appropri6es doivent étre prises pour 
Pentiée et pour la sortie des différents compartiments, en- 
treponts, ete. 

2. — Un felairage électrique ou autre, suffisant pone 
satisfaire è toutes les exigences de la sécurité, doit étre 
prévu dans les diverses parties du navire et particulièrement 
sur les ponts où se tronvent les embarcations de sauvetage. 
Sur les navires où le pont des embarcations est è plus de 
9 metres 15 (80 pieds) de la flottaison correspondante au ti- 
rant d’eau minimum à la mèr, des dispositions doivent étre 
prises pour éclairer les embareations, depuis le navire et le 
long du bord, pendant la manceuvre de mise è l’eau et im- 
méediatement après cette maneuvre. Il doit exister une sour- 
ce autonome capable d’alimenter, le cas 6chéant, les appa- 
reils de cet éelairage de sécurité et place dans les régions 
suptrieures du navire, au dessus du pont de cloisonnement. 

3. — La sortie de chaque compartiment occupé par les 
passagers ou l’équipage doit ètre éclairée en permanence 
par un fanal de secours. Ces fanaux de secours doivent 
ponvoir ètre alimentés par la source autonome visée au pre- 
cédent paragraphe, en cas d’arrét de la source normale 
d’éclairage du navire. 


Article 22, 
Canotiers brevetés. Personnel des embarcations. 


1. — Sur tout navire auquel s’applique le présent chapitre 
il doit y avoir, pour chaque embarcation cu radeau de sau- 
vetage installé en exGcution des prescriptions du dit chapi- 
tre, un nombre de canotiers brevetés déterminé par les pre- 
scriptions de la Règle XLI qui concernent cette embarca- 
tion ou ce radeau de sauvetage. 

2. — Le capitaine du navire reste maître, suivant les 
circonstances, de l’affectation numérique des canotiers bre- 
vetés è chaque embarcation et radeau de sauvetage. 

3. — On entend par « canotier breveté » tont homme de 
Péquipage muni d’un brevet d’aptitude délivré an nom de 
VAdministration dans les conditions prévues è la dite Règle. 

4. '— L’organisation du personnel des embarcations doit 
etre conforme è la Règle XLII. 


Article 23. 
Appareil porte-amarre. 


Chaque navire auquel s’applique ce Chapitre doit etre . 
muni d’un appareil porte-amarre d’un modéèle approuvé par 
l’Administration. 


Article 24. i 
Marchandises dangereuses. Mesures contre l’incendie. 


1. — Il est interdit d’embarquer, comme lest ou comme 
cargaison, des matières susceptibles, isolement ou dans leur 
ensemble, de mettre en danger la vie des passagers ou la 
sécurité du navire, par leur nature, leur quantité ou leur 
mode d’arrimage. 

Cette probibition ne s’applique ni au matériel destiné aux. 
signaux de détresse du navire lui-méme, ni aux approvi-. 
sionnements navals ou militaires pour le service de l’Etat 
dans les conditions où le transport de ces approvisionne- 
ments est autorisé par l’Administration. 

La détermination des matières à considérer comme dan- 
gereuses et l’indication des précautions obbligatoires è pren- 
dre dans leur emballage et leur arrimage feront l’objet 
d’instruetions officielles et périodiques de la part de cha- 
que Administration. E 

2. — La Règle XLIII indique les dispositions è prendre 
pour la découverte et l’extinction de l’incendie. 


Article 25. 
Réle d’alarme et exercices. 


Une consigne particulière d’alarme sera donnée a chaque: 
homme de l’équipage. 

Le ròle d’appel en cas d’alarme reproduit toutes les con- 
signes particulières; il indique, notamment, le poste auquel 
chaque homme doit se rendre et les fonetions qu'il è à 
remplir. 

Avant l’appareillage, le role d’appel est établi et mis à& 
jour, et l’autorité qualifiée doit étre mise è méme d’en consta- 
ter l’existence, Il est affiché bien en vue dans plusieurs en- 
droits du bàtiment, notamment dans les locaux affectés à 
l’équipage. 

Les conditions dans lesquelles on doit procéder aux appels 
et aux exercices de l’équipage sont prescrites par les Rè-. 
gles XLIV et XLV. ù 


CHAPITRE IV. -- RADIOTELEGRAPIITE. 


Article 26. 
Applications et définitiuns. 


1. — Le présent Chapitre s’applique è tous les navires 
qui effectuent des voyages internationaux, à l’exception des 
navires de charge de moins de 1.600 tonneaux de jauge brute. 

2. — Pour l’application du présent Chapitre, tout navire 
qui n’est pas un navire è passagers est un navire de charge. . 


Article 27. 
Installation d’Appareils radiotélegraphiques. 


1. — Tous les navires auxquels s’applique le présent Cha- 
ditre devront, s’ils n’en sont pas dispensés en vertu de l’Ar- 
ticle 28, étre munis d’une installation radiotéléeraplique 
conforme aux dispositions de l’Article 31, ainsi qu’il est dit 
ci-après: 

a) Tous les navires è passagers, quelles que soient leurs 
dimensions. 


b) Tous les navires de charge de 1.600 tonneaux de jauge 
brute et au-dessus. 
2. — Toute Administration d’un pays a la faculté de dif- 
‘ férer l’application des dispositions du paragraphe 1 b) pré- 
cédent, aux navires de charge de moins de 2.000 tonneaux 
de jauge brute appartenant à ce pays, pendant une période ne 
dépassant pas cinq ans à partir de la date de mise en vigueur 
de la présente Convention. 


Article 28. 
Dispenses auex Prescriptions de V Article 27. 


1. — Toute Administration d’un pays peut, si elle juge que 
la route suivie et les conditions du voyage sont telles qu’une 
installation radiotélégraphique n’est ni raisonnable ni néces- 
saire, dispenser des prescriptions de l’Article 27 les navires 
appartenant à ce pays: 

I. — Navires è passagers. 
a) certains navires è passagers individuellement ou par 
catégorie lorsqu’au cours de leur voyage: 
i) ils ne s'éloignent pas de plus de 20 milles de la terre 
la plus proche, 
ou 
ii) ils n’effectuent pas une traversée de plus de 200 
milles en pleine mer, entre deux ports consécutifs. 
db) certains navires è passagers qui naviguent exclusive- 
ment en decò des zones dont les limites sont déterminées è 
PAnnexe du présent Article. 


II. — Navires de charge. 

Certains navires de charge, individuellement ou par caté- 

. gorie, qui, au cours de leur voyage, ne s’éloignent pas de 
plus de 150 milles de la terre la plus proche. 

2. — Toute Administration d’un pays peut, en outre, dis- 
penser ies navires appartenant è ce pays et compris dans 
les catégories suivantes: 

I). — Les chalands remorqués et les navires è voiles exi- 
stants. 

Par navire à voiles existant, il faut entendre un na- 
vire è voiles dont la quille a été posée avant la date du 1er 
juillet 1951. 

II). — Les navires de costrucetion primitive, tels que les 
dhows, les jonques, ete., s'iîl est pratiquement impossible de 
les munir d’une installation radiotélégrapbique. 

III). —- Les navires qui n’effectuent pas normalement 
des voyages internationaux, mais qui, dans des circonstances 
exceptionnelles, sont obligés d’entreprendre un seul voyage 
de cette nature. 


Aunexe è l’Article 28. 


1. — La Baltique et ses abords à l’est d’une ligne tracée 
d’Utsire (Norvège) au Nord, jusqu’au Texel (Pays-Bas) au 
sud, en dehors de la juridiction territoriale de Union des 
Républiques Soviétistes Socialistes. 

2. — La partie du Golfe de Tartarie et de la Mer d’Okotsk 
intéressant les vovages effectués entre des ports de Hokkaido 
et des ports dans le Sakhalin Japonais. 

3. — Le détreit de Chosen (Tyosen) délimité au Nord par 
una ligne tracée du Cap Natsunga (Kawajiri Misaki) jusqu’à 
Fusan et au Sud par une ligne allant de Nagasaki à I’He 
Giffard (à hauteur de la pointe sud-ouest de Pîle Quelpart) 
et de là, à Tin To (île Amberst). 


4. — La Mer Tanne au nord du 37ème degré de latitude 
nord. 
5. — Le detroit de Formose délimité au Nord par une li- 


gne tracée de la pointe fvanki (Fuki Kaku) jusqu'è Fou 


Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE n. 149 del 30 giugno 1932 - Anno X 


Tcheou et au Sud par une ligne tracée de South Cape (la 
pointe sud de Formose) jusqu’à Hong-Kong. 

6. — Le zone comprise dans les limites suivantes: 

Le parallèle du 10ème degré Nord è partir du 94èîme degré 
de longitude Est jusqu’à la CUéòte d’Asie, la còte d’Asie 
jusqu’'è Saigon (Cap liwan), les lignes droites tracces entre 
le Cap Tiwan, 4ème degré 30 minutes de latitude Nord, 110ème 
degré de longitude Est, pointe sud de l’île Palawan, île Pal. 
mas (Miangas) l’équateur entre le 140ème et le 148ème degré 
de longitude Est, 10ème degré de latitude Sud, 148ème degré 
de longitude Est, le Cap York, la còte nord de l’Australie 
du Cap York jusqu’è Port Darwin (Cap Charles), les lignes 
droites tracées entre le Cap Charles, Ashmore Reef (East 
Island), 10ème degré de latitude Sud, 109ème degré de longi- 
tude Est, Christmas Island, 2ème degré de latitude Nord, 
94ème degré de longitude Est, 10ème degré de latitude Nord, 
94ème degré de longitude Est en dehors de la juridiction ter- 
ritoriale de l’Australie et des États-Unis d’Amérique. 

7. — La Mer des Caraibes, en dehors de la juridiction ter- 
ritoriale des États-Unis d’Amerique, en ce qui concerne les 
voyages effectués par les navires à voiles seulement. 

8. — La zone de l’Océan Pacifique sud limitée par l’équa- 
teur, le méridien du 130ème degré Quest, le parallèle du 3dème 
degré Sud, et la còte d’Australie, en dehors de la juridietion 
territoriale de l’Australie. 

9. — Le golfe du Tonkin et la partie de la Mer de Chine 
qui se trouve à l’Quest d’une ligne tracée de Hong-Kong 
jusqu’au point situé par 17 degrés de latitude Nord et 110 
degrés de longitude Est, puis de là au Sud jusqu’à la recontre 
du 10ème degré de latitude Nord, et de là, à POuest jusqu'à 
Saigon. 

10. — La partie de l’Océan Indien intéressant les voyages 
effectués entre les ports de Madagascar, la Réunion et les 
îles Maurice. — 

11. — La partie de l’Atlantique Nord et celle de la MG 
diterranée intéressant les voyages effectués entre Casablanca 
(Maroc) et Oran (Algérie) et les ports intermédiaires. 


Article 29. 
Services d' Ecoute. 


1. — Navires à passagers. — Tout navire à passagers 
obligatoirement muni d’une installation radiotélégraphique, 
en vertu de l’article 27, est tenu, au point de vue de la sé- 
curité, d’avoir à bord un opérateur qualifié, et, s'il n’est pas 
pourvu d’un auto-alarme, d’assurer, lorsqu’il est è la mer, 
un service, d’écoute au moyen d’un opérateur qualifié on 
d’un écouteur breveté, dans les condition suivantes: 

a) A bord de tous le navires è passagers d’une jauge 
brute inférieure è 3.000 tonneaux, ce service d’écoute sera 
déterminé par l’Administration intéressée ; 

b) A bord de tous les navires è passagers d’une jauge 
brute de 3.000 tonneaux et au dessus, ce service d’écoute sera 
permanent. 

Tonte Administration d’un pays est autorisée è exempter 
de l’obligation de l'écoute permanente tous les navires à 
passagers appartenant à ce pays dont la jauge brute est com- 
prise entre 3.000 tonneaux inclus et 3.500 tonneaux inclus. 
pendant une période ne dépassant pas un an à partir de la 
date de mise en vigueur de la présente Convention, s0us 1é- 
serve que, pendant cette période de dispense, ils effectneront 
une écoute d’au moins 8 heures par jour, 

2. — Navires de charge, — Tout navire de charge obliga. 
toirement muni. d’une installation radiotélégraphique en ver. 
tu de l’article 27, est tenu, au point de vue de la sécurité, 
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d’avoir à bord un opérateur qualitié et, sil n’est pas pourvu 
d’un auto-alarme, d’assurer, lorsqu’il est à la mer, un ser- 
vice d’écoute au moyen d'un opérateur qualifié vu d'un éeou- 
teur breveté, dans les conditions suivantes: 


a) A bord des navires de charge d’une jauge brute de 
moins de 3000 tonneaux, ce service d’écoute sera déterminé 
par l’Administration intéressée; 

è) A bord des navires de charge d’une jauge brute de 
3.000 a 5.500 tonneaux inelus, ce service d’écoute sera d’au 
moins huit heures par jour; 

c) Pour les navires de charge d’une jauge brute de plus 
de 5.500 tonneanx, ce service d’écoute sera permanent. 


Toute Administration d’un pays est autoriste à dispenser 
les navires appartenant À ce pays et visés è l’alinéa c) de 
l’obligation «le l'écoute permanente pendant une periode ne 
dépassant pas un an è partir de la date de mise en viguenr 
de la présente Convention, sous réserve que, pendant cette 
période de dispense, ils assureront nne écoute d’an moins 
huit henres par jonr. 

Toute Administration d'un pays est également antorisée 
à dispenser de l'obligation de l'éconte permanente, les navi. 
res appartenant è ce pays dont la jauge brute est supérieu- 
re à 5,500 tonneaux et égale ou inférieure è 8,000 tonneaux 
pendant une autre période d'un an. sous réserve que pen- 
dant cette nouvelle période de dispense, ils assureront une 
fcoute d’au moins 16 heures par jour. 

3. -— A bord de tous Jes navires pourvus d'un auto-alarme, 
cet appareil devra, tant que le ‘navire sera à la mer, étre 
toujours en service lorsque l’opératenr ou l'écoutenr ne fera 
pas l’écoute, 

A bord des navires dont les heures d’écoute sont deter. 
minées par l’Administration intéressée, cette écoute devra 
étre assurée de préférence è des heures prescrites pour le 
service radiotéligraphique par la Convention Radiotélégra- 
phique internationale en vigueur. : 

A bord des navires tenus d’effectuer une écoute de huit 
heures ou de seize heures par jour, cette écoute seri. assurée 
aux heures prescrites pour le service radiotélégraphigue par 
la Convention Radiotélégraphique Internationale en  vi- 
gueur. 

4. — Par auto-alarme, on entend un appareil récepteur 
automatique d’alarme remplissant les conditions prescrites 
à l'article 19, paragraphe 21, du Rèelement (Général annexé 
À la Convention Radiotélégraphique Internationale de 1927. 

9. — Par opérateur qualifié, on entend toute personne pos- 
sédant un certificat répondant aux dispositions du Régle. 
ment Général annexé è la Convention Radiot6légraphiqne In- 
ternationale en vigueur. 

6. —— Par écouteur brereté, on entend tonte personne possé. 
dant un brevet d’econtenr déliveé par les soins de FAdmi- 
nistration. 


Avticle 80. 
Ecouteurs, 


I. — Tout Gouvernement contractant ne délivrera le bre- 
vet d’écontenr quiaprès avoir constaté que le candidat est 
capable : 

€) de recevoir et de comprendre les signaux d'alarme 
de détresse, de sécurité et d'urgerce lorsque ces signaux 
sont transmis an milieu de series d'autres sienatix: 

b) d’assurer la récention anditive correcte de gronpes de 
code (mélange de leîtres, de chiffres et de signes de ponctua- 
tion) à la vitesse de 16 groupes par minute. Chaque groupe 
de code doit comprendre cinq caractères, chaque chiffre 
on signe de ponctuation comptant ponr ilenx caracteres; 


dans le cas de transmottenrs BR_ ou 


c) de régler les récepteurs utilisés dans l’installation ra- 
dioté :1égraphique du navire 
2. — Les Gouvernements contractants s ‘engagent à pren- 
dre des mesures pour que les écouteurs brevetés observent le 
secret de la correspondanee. 


Article 31. 
Conditions techniques requises. 


Les installations radiotélégraphiques prescrites par l’article 
27 et les appareils radiogoniométriques rendus obligatoires 
par l'article 47, doivent satisfaire aux conditions suivantes: 

1. — La station de bord doit étre située, conformément 
aux règlements détaillés du Gouvernement du pays dont re- 
lève le navire, dans la partie supérieure du navire, de ma- 
nière è se trouver dans les meilleures conditions de sécurité 
et aussi haut que possible au-dessus de la ligne de charge 
maximum. 

— La passerelle de navigation et la cabine de radioté. 
légraphie doivent dtre reliées soit par tube acoustique, soit 
par téléphone, soit par tont antre moyen de communication 
aussi efficace. 

3. — La cabine de radiotélévraphie devra étre pourvue 
d’une montre ou d’nne pendnle è secondes fonctionnant con- 
venablement. 


4. — Un éclairage de seconrs efficace doit étre installé 
dans la cabine de radiotélégraphie. 
5. — L’installation doit comprende une istallation princi. 


pale et une installation de secours (réserve). Toutefois, si 
l’installation principale remplit toutes les conditons d’une 
installafion de secours {réserve), cette dernière n'est pas dans 
ce cas obligatoire. i 
6. — Les installations principales et de secours (réserve) 
doivent pouvoir transmettre et recevoir avec les fréquences 
tlongueurs d’ondes) et sur les types d’ondes prescrits pour le 
tratie de détresse et Ja steurité de la navigation par la Con- 
vention Radiotélégraphique Internationale en vigueur pour 
les navires obligatoirement pourvus d’une installation radio. 
télégraphique en vertu de la présente Convention, 


7. — WVémetteur principal et Pémetteur de secours (re- 
serve) doit avoir une fréquence musicale d'au moins 100, 
8. — L’émetteur principal doit avoir nne portée normale 


de 100 milles marins, c’est-à-dire qu'il doit étre capable de 
transmettre des signaux clairement perceptibles de navire à 
navire, à une distance d’au moins 100 milles, de jour, dans 
Je conditions et circonstances normales, le récepteur étant 
supposé pourvu d'un déteeteur à cristal sans dispositif d’am- 
plification (1). 

9. — La station de bord doit pouvoir disposer, en tout 
temps, d'une source d’énergie suffisante pour faire fon- 
etionner efficacement le poste radiotélégraphique principal 
dans des conditions normales, è la distance indiquée ci- 
dessus. 


(1) Jusqu'à ce que Ton dispose d’une méthode plus exacle ou 
plus pratique pour déterminer la portée des transmetteurs, il est 
recommandé de prendre comme guide les relations suivantes entre 
la portée en milles marins (de navire à navire dans les conditions 
normales et de jour) et la puissance du transmetteur du na ire en 
mètres-ampères pour 500 kilocycles à la seconde (600 mètres:. 


100 milles marins 60 MA 
80 milles marins 45 MA. 
50 milles marins 25 MA. 


M. étant la hauteur reelle en metres de l’antonne à son point 
le plus élevé, au-dessus de la ligne de charge; 

A. étant le courant en ampères mesuré à la base de Tantenne 
A2 modules, 
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10. — Tous les organes de l’installation de secours (ré- 
serve) doivent étre placés dans la partie supérieure du na- 
vire de manière è se trouver dans les meilleures conditions 
de sécurité et aussi haut que possible au-dessus de la ligne 
de charge maximum. L’installation de secours (réserve) doit 
disposer d’une source d’énergie indépendante de celle qui 
est utiliste pour la propulsion du navire et pour le réseau 
principal d’électricité; elle doit pouvoir étre rapidement 
mise en service et étre utilisée pendant six heures consécu- 
tives au moins. 

La portée normale de l'installation de secours (réserve), 
telle qu’elle est définie au paragraphe 8 ci-dessus, doit étre 
d’au moins 80 milles marins pour les navires tenus d’assurer 
une écoute permanente et d'au moins 50 milles marins pour 
tous les autres navires (1). 


11. — L’installation de réception doit permettre de re- 
cevoir, sur celles des longneurs d’onde utilisée pour la trans- 
mission des signaux horaires et des messages météorologi- 
ques, qui seraient jugés nécessaires par l’ Administration. 

12. — Le récepteur doit étre disposé de facon à assurer la 
reception au moyen d’un «détecteur è cristal. 


13. — A bord des navires où l’écoute est assurée au moyen 
.d’un récepteur automatique d’alarme, on doit installer des 
avertisseurs sonores dans la cabine de radiotélégraphie, dans 
la cabine de l’opérateur radiotélégraphiste et sur la passe- 
relle de navigation. Ces avertisseurs doivent fonctionner 
continuellement après que le récepteur a été actionné par 
le signal d’alarme ou de détresse, et jusqu’ è ce qu'il soit ar- 
rété. Pour arréter les avertisseurs, il ne doit exister qu’un 
seul interrupteur, placé dans la cabine de radiotélégraphie. 


14, — A bord des navires visés an paragraphe précédent, 
l'opérateur, en quittant l’écoute, doit reconnecter le récep- 
:tenr automatique d’ularme è l’antenne et éprouver son 
efficacité. Il doit rendre compte de son bon état de fonction- 
nement au capitaine ou è l’officier de quart sur la passe- 
relle de navigation. 


15. — Lorsque le navire est à la mer, la source d’énergie 
de secours doit étre maintenne dans un parfait état d’effi- 
cacité et le récepteur automatique d’alarme doit étre vérifié 
au moins une fois par 24 heures. Mention que ces deux obli- 
gations ont été remplies sera portée, chaque jour, au Journal 
du bord. 


16. — A bord de tout navire obligatoirement pourvu d’une 
installation émettrice radioélectrique, il doit étre tenu un 
journal radioélectrique. Sur ce document, qui doit se trouyer 
dans la cabine de radiotélégraphie, seront inscrits les noms 
des opératenrs et des écouteurs, ainsi que tous les incidents 
et événements concernant le service radioélectrique et pou- 
vant offrir un intérét quelconque pour la sauvegarde de la 
vie. humaine en mer: en particulier, tous les messages et 
tout le trafic: de détresse doivent y étre reproduits dans leur 
int6gralité. 


17. — L’appareil radiogoniomètre, rendu obligatcire en 
vertu de l’article 47, doit étre d’un foncticanement efficace, 
susceptible de recevoir des signaux clairement perceptibies 
et de prenilre des relèvements dont il sera possible de dé- 
terminer le sens ct de décuire le gisement vrai. Il doit pou- 
voir recevoir des signaux sur les fréquences prescrites, pour 
les cas de détresse, pour les radiosoniomètres et pour les 
radioplares, par la Convention Radiotélégraphique Inter- 
nationale en viguer. 

Un moyen de communication efficace doit exister entre l’ap- 


pareil et la passerelle de navigation. 


{1) Voir note à la page précédente. 


Article 32. 
Compétence. 


Les questions qui sont réglées par la Convention Radioté- 
légraphique Internationale de Washington de 1927 et par 
les Règlements y annexés, restent et continueront à étre 
soumises aux dispositions: 

1) de cette Convention et des Règlements y annexés et 
des autres Conventions et Règlements qui pourraieut y étre 
substitués dans l’avenir; 

2) de la présente Convention en ce qui concerne tous 
les points où elle complète les documenta susvisés. 


CHapittà V, — SECURITÉ DE LA NAVIGATION. 


Article 33. 
Application. 


Les prescriptions du présent Chapitre, visant des navires, 
s’appliquent, è moins qu'il n’en soit expressément spécitié 
autrement, ) tous les navires pour tous les voyages. 


Article 34. 
Avis de dangers. 


Le capitaine de tout navire, se trouvant en présence de 
glaces ou d’une épave dangereuse, ou d’une tempéte tro- 
picale dangereuse, ou de tout autre danger immédiat pour 
la navigation, est tenu d’en informer par tous les moyens 
de communication dont il dispose les navires dans le voisi- 
nage ainsi que les autorités compétentes au premier point 
de la còte avec lequel il peut communiquer. Il est soubai- 
table que cette information soit transmise de la manière 
exposte è ia Règle XLVI. 

Chaque Administration prendra toutes les mesures qu'elle 
jugera nécessaires pour s’assurer que l’information des dan- 
gers définis au paragraphe précédent soit rapidement portée 
à la connaissance de ceux que cela concerne et transmise 
aux autres Administrations intéressées. 

La transmission de messages concernant les danger en 
question est gratuite pour les navires intéresscs. 


Article 35. — 
Services météorologiques. 


Les Gounvernements contractants s’engagent à encourager 
la centralisation de renseignements d’ordre météorologique 
par les navires en mer, de les faire examiner, propager et 
de se les communiquer de la manière la plus efficace dans 
le but de venir en aide à la navigation. 

En partienlier, les Gonvernements contractants s’enga- 
gent è collaborer è l’application, dans la plus grande me- 
sure possible, des disposition météorologiques suivantes: 

a) avertir les navires des coups de vents, tempétes et tem- 
pétes tropicales, tant par la transmission de messages radio- 
Fiectriques que par l’usage de signaux appropriés sur des 
polnta de la cdte: 

è) transmettre journeilement par sans fil des bulletins 
sur l’état du temps pouvant intéresser la navigation, et don- 
nant des renseignaments sur les conditions actuelles du temps 
ainsi que des prévisions; 

) établir des mesures pour que certains navires spécia- 
lement désignés prennent des observations météorologiques 
à des heures déterminées et transmettent ces observations 
par télégraphie sans fil dans l’intérét des autres navires et 
des divers services météorologiques ofticiels, et pourvoir cer. 
taines stations cétières pour la réception de ces messages; 
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d) encourager tous les capitains de navires à prévenir 
les navires dans le voisinage lorsqu'ils recontrent une force 
de vent de 10 ou au-dessus échelle Beaufort (force 8 ou au- 
dessus, Gchelle décimale). 

Les informations prévues aux paragraphes a) et d) du pré- 

sent article seront transmises dans la forme indiquée aux 
articles 31 (paragraphes 1, 3 et 5) et l’article 19 (paragraphe 
25) du Règlement général annex6 à la Convention Radioté- 
légraphique Internationale de Washington, 1927, et pendant 
la durée des transmissions de renseignements météorologi- 
ques, avertissements et prévisions «à tons », toutes les sta- 
tions de bord doivent se conformer aux dispositions de l’'ar- 
ticle 31 (paragraphe 2) de ce Règlement. 
‘ Les observations sur le temps adressées par les. navires aux 
services météorologiques nationanx bénéficieront de la prio- 
rit6 de transmission spécifiée è l’article 3, Règlements ad- 
ditionnels, Convention Radiotélégraphique Internationale de 
Washington, 1927. 

Les prévisions, avertissements, rapports synoptiques et au- 
tres rapports météorologiques è l’usage des navires doivent 
tre transmis et propagés par.le service national dans la po- 
sition la plus favorable pour desservir les difftrentes zones 
et régions suivant des accords mutuels entre les pays inté- 
ressés. 

Tous les efforts tendront è obtenir une procédure interna- 
tionale uniforme en ce qui concerne les services météorolo- 
giques internationaux spécifiés au présent article et à se con- 
former, dans la mesure du possible aux recommandations (de 
l’Institution météorologique internationale, è qui les Gou- 
vernements contractants pourront se référer pour étude et 
avis sur tous les sujets d’ordre météorologique pouvant se 
présenter dans application de la présente Convention. 


Article 36. 
Recherche des glaces. Bpaves. 


Les Gouvernements contractants s’engagent è maintenir 
un service de recherche des glaces et un service d’étude et 
d’observation du régime des glaces dans l’Atlantique Nord. 
De plus, ils s’engagent à prendre toutes les mesures possi- 
bles pour assurer la destruction ou l’enlèvement des épaves 
dans la partie nord de 'Océan Atlantique, à l’est d’une ligne 
tracée du Cap Sable jusqu’è un point situé par 34 degrés de 
latitude Nord et 70 degrés de longitude Quest si l’utilité de 
ces destructions ou de ces enlèvements est reconnue. 

Les Gouvernements contractants s’engagent à fournir trois 
navires an plus pour le fonctionnement de ces trois services. 
Pendant toute la saison des glaces, ces navires doivent étre 
affectés è la surveillance des limites sud-est, sud et sud-ovest, 
des régions des icebergs dans le voisinage du grand banc de 
Terre-Neuve, pour informer de l’étendue de la région dange- 
reuse les navires transatlantiques et autres qui passent; pour 
.6tudier et observer le régime des glaces; pour détruire et 
enlever les épaves; et pour préèter assistance aux navires et 
6quipages qui ont besoin d’aide dans la zone d’action des na- 
vires patrouilleurs. 

Pendant le reste de l’année, l’étude et l’observation du ré- 
gime des glaces doivent étre poursuivies, suivant les nécessi- 
t68, et un navire doit toujours étre disponible pour la recher- 
che, la destruction ou l’enlèvement des épaves. 


Article 37. 
Recherche des glaces. Gestion ct Dcépenses. 


Le Gouvernement des Etats-Unis est invité A continuer la 
gestion de ces trois services: recherche des glaces; étude ct 
ohservation du régime des glaces; destruction et enlèvement 


cialement intéressés À ces services et dont les noms suivent.. 
s'engagent è contribuer aux dépenses d'entretien et de fon- 
ctionuement de ces services dans les proportions suivantes: 


Allemagne ; MER E . 10% 
Belgique do i LE SL li deo e a a 2% 
Canada . . ... i a tao Sta 33% 
Danemark . . x Ri gle e 29 
Espagne 20... LL 1% 
Etats-Unis d’Amérique . ......0. 0. 18% 
Franeg: i oe ale tà aa a a 0 
Grande-Bretagne et Irlande du Nord . . . . . 40% 
Ttili: a ion e Re E ec 160% 
Japon di ae St RR ah e ea a 5196 
Norvage: "o Lp do e ea i e e 18% 
Pare-Bas: ae ea de ie a 50% 
Sièdée/ na do fai alan ma 2% 
Union des Républiques Soviftistes Socialiste . . 1% 


Chacun des Gouvernements contractants a la faculté de 
cesser “de contribuer aux dépenses d’entretien et de fonction- 
nement de ces services après le ler septembre 1932. Toutefois, 
le Gouvernement contractant qui usera de cette faculté re- 
stera tenu des dépenses ci-dessus jusqu’au 1er septembre qui . 
suivra la date de notification de son intention de cesser sa 
contribution. Pour user de ladite faculté, il devra notifier 
son intention aux autres Gouvernements contractants six 
mois au moins avant ledit 1er septembre, de sorte que, pour 
étre dégagé de ces obligations au 1er septembre 1932, il devra 
notifier son intention au plus tard le 1er mars 1932, et de 
méme chaque année qui suivra. 

Au cas où, un moment quelconque, le Gouvernement des . 
Etats-Unis ne désirerait plus gérer ces services ou que lun 
des Gouvernements contractants exprimerait le désir de ne 
plus assumer la charge de la contribution pécuniaire ci-des- 
sus définie ou de voir moditier son pourcentage, les Gouver- 
nements contractants régleront la question au mieux de leurs 
intéréts réciproques. 

Les Gouvernements contractants qui contribueri six Mais 
des trois services susmentionnés ont le droit d'apporter au 
présent article et è l’article 36 d’un commun accorl et en 
tout temps, les changements qui seraieut jugés désiderables. 


Article 38. 
Vitesse dans le voisinage des Glaces. 


Lorsque des glaces sont signalées sur la route ou près de 
la route è suivre, le capitaine de tout navire est tenu de 
modérer pendant la nuit la vitesse de son navire ou de chan- 
ger de route, de manière è bien s'écarter de la zone dange- 
reuse. 


Article 39. 
Routes de VAtiantique Nord. 


La pratique consistant à suivre des routes détinies pour la 
traversée de l’Atlantique du Nerd, dans Pun et l’autre sens, 
a contribué dà la sanvesarde de lu vie Immaine en mer; mais 
les résultats de l’utilisation de ces routes devraient fare 
l’objet d’enquéies et d'étndes plus approlondies permettant 
d’apporter a ia pratique actuelle les moditications dont 
l’expérience montrerait la nécessité. 

Le choix des routes et l’initiative des mesures à prendre 


à leur égard sont laissés à la charge «des compagnies de na- 


vigation intéressées. Les Gouvernements contractanis prè- 
teront leurs concours è ces compagnies, lorsqu’il en seront 
sollicités, en mettant è leur disposition tous les renseigne- 
ments sur les routes qui peuvent étre en la possession des 


des épaves. Les Gouvernements contractants qui sont spé- | Gouvernements. 
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Les Gouvernements contraetants s'engagent è imposer aux 
compagnies l’obligation de publier les routes régulières qu'el- 
les se proposent de faire suivre à leur navires ainsi que tous 
changements qui peuvent leur étre apportés. Ils useront 
également de leur influence pour inciter les armatenrs de 
tous les navires traversant l’Atlantique è suivre, autant que 
les circonstances le permettent, les routes définies et pour in- 
citer les armateurs de tous les navires traversant l’Atlanti- 
que à destination ou en provenance des ports des États-Unis, 
eri passant au voisinage du grand banc de Terre-Neuve, à 
éviter, autant qu’il est possible, pendant la saison de péche, 
les lieux de péche de Terre-Neuve an nord du 48ème degré 
de latitude Nord et à faire route en dehors des regions cù 
des glaces dangereuses existent ou sont supposées exister. 

L’Administration qui dirige le service de surveillance des 
glaces est invitée à signaler à l’ Administration intéressée 
tout navire dont on constate la présence en dehors d’une 
route régulière reconnue on annoncée, ou qui traverse les 
banes de péche susmentionnés pendant la saison de péche, 
ou qui, faisant route à destination ou en provenanee d’un 
port des Etats-Units, traverse des régions où des glaces 
dangereuses existent ou sont supposées exister. 


Article 40. 
Réègles d’abordage. 


Les Gouvernements contractants conviennent que les mo- 
difications è apporter au règlement international pour pré- 
venir les abordages en mer, telles qu’elles figurent è l’An- 
nexe lI sont désirable et devraient y étre apportées. Le 
Gouvernement du Royaume Uni de la Grande-Bretagne et 
de PIrlande du Nord est prié de transmettre les-détails com- 
plets de ces modifications aux autres Gouvernements qui 
ont accepté le Règlement international pour prévenir les 
Abordages en Mer, de s’assurer qu’ils les adoptent, d’infor- 
mer les Gouvernements représentés à la Conférence de la 
suite donnée et, enfin, de s'efforcer de faire mettre en vi- 
guenr le réglement modifié è la date du 19 juillet 1931. 


Article, 41. 
Commandements à la Barre. 


Les Gouvernements contractants conviennent qu’à la date 
du 80 juin 1931 à partir de minuit les commandements à 
la barre, c'est-à-dire les commandements donnés è l'homme 
de barre, doivent étre donnés, sur tous lenrs navires, sous 

“la fornie de commandements directs, c’est-à-dire que, le na- 
vire allant de l’avant, le mot « tribord » ou « droite » ou 
tout mot équivalent è « tribord » ou à..« droite » ne doit étre 
donné à bord des navires - tels qu’il sont généralmente corì- 
struits et aménagés de nos jours - que lorsque l’intention est 
de maneuvrer à droite, et tout à la fois, la roue, le safran 
du gonvernail et l’avant du navire. 


Article 42. 
Emploi injustifié des signaur de délresse. 


L’emploi d’un signal inte-national de détresse, sauf sil 
s’agit de signaler quun navire est en détresse, ainsi que 
l’emploi d’un signal pouvant étre confondu avec un signal 
internatirmal de détresse sont interdits sur tous les navires. 


Article 43. * 
Nignaue Valarme, de détresse ct d'urgenee. 


Le signaux d'alarme et de détresse peuvent seulement étre 
employés par les navires en danger sérieux et imminent qui 
ont besoin d’une assistance immédiate. Dans tons les autres 
cas où on a besoin d’assistance ou dans lesquels un navire 
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désire émettre un avertissement indiquant qu'il pourra ètre 
nécessaire de faire ultérieurement le signal d’alarme ou de 


| détresse, il doit étre fait usage du sigual urgent (XXX) prevu 


par la Convention Radiotélégraphique Internationale de Wa- 
shington, 1927.: ì 

Si un navire a émis le signal d’alarme ou de détresse et 
8°il estime ultérieurment que l’assistance n’est plus néces- 
saire, ce navire «loit immédiatement le faire savoir à toutes 
les stations intéressées conformément è la Convention Ka- 
diotélégraphique en vigueur. 


Article 44. 
Vitesse de transmission des messages de détresse. 


La vitesse de transmission des messages relatifs aux cas 
de détresse, d’urgence ou de sécurité, ne doit pas dépasser 
16 mots par minute. 

Article 45. 
Messages de détresse. Procédure. 


1. — Le capitaine d'un navire, qui regoit d’un autre na- 
vire un signal de détresse, est tenu de se porter à toute vi- 
tesse au secours des personnes en détresse, sauf en cas d’im- 
possibilité ou si, dans les circonstances spéciales où il se 
trouve, il l’estime ni raisonnable, ni utile de le faire, ou sil 
est dégagé de cette obligation conformément aux disposi- 
tions des paragraphes 3 et 4 du présent article. 

2. — Le capitaine d'un navire en détresse, après avoir con- 
sulté, autant que cela peut étre possible, les capitains des 
navires qui ont répondu è son appel de secours, a le droit 
de réquisitionner tel ou tels de ces navires qu'il considère 
le plus capable de porter secours, et le capitaine ou les ca- 
pitaines réquisitionnés ont l’obligation de se soumettre è la 
réquisition en continuant è se rendre è toute vitesse au se- 
cours des personnes en détresse, 

3. Un capitaine est libéré de l’obligation imposte par le 
paragraphe 1 du présent article aussitòt dès qu'il sera. in- 
formé par le capitaine du navire réquisitionné, ou, sì plu- 
sieurs navires sont réquisitionnés, par les capitaines des na- 
vires réquisitionnés, que le capitaine. ou les capitaines réqui- 
sitionnés se soumettent è la réquisition. 

4. — Un capitaine est libéré de l’obligation imposée par 
le paragraphe 1 du présent article et, si son navire a été 
réquisitionné, de l’obligation imposée par le paragraphe 2 
du présent article, s'il est informé par un navire qui est ar- 
rivé auprès des personnes en «étresse, que le secours n'est 
plus nécessaire. 

5. -—— Ri le capitaine d’un navire, au moment où il regoit 
un appel de détresse d’un autre navire, est dans l'impossi- 
bilité, on, dans les circonstances spéciales où il se trouve, 
n’estime ni raisonnable ni utile d’aller au secours de l’autre 
navire, il doit immédiatement informer de ce fait le capi. 
taine de l’autre navire et indiquer sur son jonrnal de bord les 
raison pour lesquelles il s'est abstenu de se .rendre au se- 
cours des personnes en détresse. 

6. -- Il n’est pas dérogé par les prescriptions du présent 
artiele aux dispositions de la Convention Internationale, 
pour l'unification de certaines règles en matière «d’ Assistance 
et de Sauvetage en mer, signée à Bruxelles le 23 septembre 
1910, particulièrement en ce qui concerne l’obligation de 
porter secours imposte par l'article 11 de ladite Convention. 


Article 46. 
Fanal è Signaur. 


Tous les navires d'une jauge brute de plus de 150 ton- 
neaux effectnant des vovages internationanx doivent avoir è 
bord nn ranal à signanx efficace. 
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Article 47. 
ltadiogoniometre. 


Tout navire è passagers de 3.000 tonneaux de jauge brute 
et au-dessus doit, dans les deux ans qui suivront la date de 
mise en vigueur de la présente Convention, étre muni d’un 
radiogoniomètre (radio-compass) d’un type approuvé confor- 
mément aux dispositions de l’article 31 de la présente Con- 
vention. 


‘Article 48. 
Equipage. 


Les Gouvernements contractants s'eugagent, en ce qui con- 
cerne leurs navires nationaux, è conserver, ou, si c'est né- 
cessaire, è adopter, toutes mesures ayant pour objet de 
s’assurer qu’au point de vue de la sécurité en mer, tous les 
navires aient dà bord un équipage suffisant en nombre et 
qualité. 

Cuaprmio VI. -- CERTIFICATS, 
Article 49, 
Délivrance des Certificats. 


Un certiticat dit Uertificat de 
après inspection et visite à tout navire è passagers qui aura 
satisfait d’une maniòère effective aux prescriptions des cha- 
pitres II, III et IV de la présente Convention. 

Un certilicat dit Certificat' de Sécurité radiotélégraphique 
doit étre délivré après inspection è tout navire autre qu’un 
navire è passagers qui satisfait d’une manière effective aux 
prescriptions du Chapitre IV de la présente Convention. 

Un certiticat dit Certificat de Dispense, doit ètre délivré 
à tout navire auquel une dispense est accordée par un Gou- 
vernement Contractant pour l’application et en conformité 
des prescriptions des Chapitres II, III et IV de la présente 
Convention. 

L'inspection et la visite des navires, en ce qui concerne 
la mise en vignenr de celles des prescriptons de la présente 
Convention et des Régles annexées auxquelles ils sont sou- 
mis et l’oetroi des dispenses qui peuvent leur étre accordées, 
sont effectuées par des agents du pays où le, navire est.imma- 
triculé. Toute fois le Gouvernement de chaque pays peut 
confier l'inspections et la visite des navires de ce pays soit 
à des experts désignés à cet effet, soit à des organismes re- 
connus par Ini. Dans tous les cas, le Gouvernement intéressé 
garantit complètement l'iutégrité et l’efficacité de l’inspec- 
tion et de la. visite. 

Le certificat de sécurité, le certificat de sécurité radioté- 
légraphique, et le certiticat de dispense sont délivrés par le 
Gouvernement du pays où le navire est immatriculé ou par 
toute antre personne on organisme diment autorisé par ce 
Gouvernement. Dans tous les cas, ce dernier assume la plei- 
ne responsabilité du certificat. 


Article 50. 
Délivranec d'un Certificat par un autre (ouvernement. 


Tout (touvernement contractant peut, à la requéte du Gou- 
vernement d'un pays dans lequel est iminatriculé un navire 
qui tombe sous le coup de la présente Convention, faire 
inspecter ce navire et, s'îl a constaté que les exigences de 
la présente Convention sont satisfaites, lui délivrer, sous 
sa propre responsabilité, un certificat de sécurité ou un cer- 
tificat de sécurité radiotélégraphique. Tout certificat déli- 


vré dans ces conditions doit porter une déclaration établis- 


sant qu'il a é6t6 délivré dà la requéte du Gouvernement du 


Sécurité, doit ètre délivié, 


pays où le navire est immatriculé, Ce certiticat a la mème 
valeur que le certificat délivré conforimément à l'article 49 
de la présente Convention et doit étre accepté de la méme 
fugon. 
Article 51, 
l'ype des Certificats. 


Tous les certificats doivent étre rédigés dans la laugue ou 
les langues ofticielles du pays dans lequel ils sont délivrés. 

Le type des certificats doit étre conforme aux modéèles 
donnés par la Règle XLVII. Les dispositions typographiques 
de ces modéles réglementaires doivent ètre eractement re- 
produites et les indications portées à la main sur les certi- 
ficats délivrés ou sur les copies certifiées conformes doivent 
étre écrites en caractères romains et en chiffres arabes. 

Les Gouvernements contractants sengagent à se commu- 
niquer mutuellement un nombre suffisant d'exemplaires de 
leurs certificats pour renseigner leurs fonctionnaires. Cet 
échange devra se faire, autant que possible, avant le 1e jan- 
vier 1932. 

Article 52. 
Durée de la validité des Certificats. 


Les certificats ne doivent pas étre délivrés pour une durée 
de plus de douze mois. 

Si, à la date d’expiration de son certificat, un navire ne 
se trouve pas dans un port du pays où il est immatrienlé, 
la validité du certificat peut étre prorogée par un fonetion- 
naire diment autorisé du pays dont relève le navive. Une 
telle prorogation ne doit toutefois étre accordée que pour 
permettre an navire d’achever son voyage de retour è de- 
stination de son propre pays et seulement dans le cas où 
cette mesure apparaîtra comme opportune et raisonnable. 

Aucun certificat ne doit ètre prorogé pour une période de 
plus de cinq mois et le navire auquel cette prorogation 
aura été accordée ne sera pas en droit, en vertu de cette pro- 
rogation, à son retonr dans son pays, de quitter è nouveau 
ce pays sans avoir renouvelé son certificat. 


Article 58. 
Acceptation des Certificats. 


Les certificats. délivrés au nom d’un Gouvernement con- 
tractant doivent étre acceptés par les autres Gouvernements 
contractants pour tout ce qui fait objet de la présente Con- 
vention. Ils doivent étre considérés par les autres Gouverne- 
ments contractants comme ayant la méème valeur que les cer- 
tificats délivrés par ceux-ci à leur propres navires, 


Article 54. 
Contréle. 


Tout navite possédant un certificat délivré en vertu de 
Particle.49 ou de l’artiele 50 est sujet, dans les ports des 
antres États contractants, an contròle de fonctionnaires 
diiment autorisés par ces Gouvernements, dans la limite où 
ce contréle a ponr objet de vérifier qu il existe è bord un 
certificat valable et, s'îl le faut, de s'assurer que le navire 
est dans un état de navigabilité ‘correspondant en substance 
aux indication de ce certificat, c’est-à dire qu'il se trouve 
dans un état tel qu'il pent prendre la mer sans danger pout 
les passagers et l’équipage. 

Dans le cas où ce contròle donne lieu è une intervention 
quelconque, le fonetionnaire exergant ce contròle doit infor. 
mer immédiatement le Consul du pays où le navire est imma- 
trieulé de toutes les circonstances qui ont fait considérer 
cette intervention comme nécessaire. 
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Article 55. 
Beénéfice de lu Convention. 


On ne peut réclamer le bénétice de la présente Convention 
au protit d’un navire s’îl ne possède un certiticat régulier et 
. non périmé. 


Article 56. 
Avenant du Certificat. 


Si, au cours d’un voyage particulier, le nombre des per- 
sonnes (équipage et pussagers) présentes dà bord est iniérieur 
au nombre maximum que le navire est autorisé è transporter 
et si, par suite, ce navire a la faculté, conformément aux 
prescriptions de la présente Convention, d'avoir À bord un 
nombre d’embarcations de sauvetage ou d’autres engis de 
sauvetage inférieur d celui qui est inserit sur le certilicat, 
un avenant peut ètre délivré par les fonctionnaires ou les 
autres persounes mandatées et mentionnées aux articles 49 
et 52 ci-ilessus. 

Cet avenant doit mentionner que, dans les circostances 
existantes, il n’est dérogé è aucune des dispositions de la 
présente Convention. Il est annexé au certificat et li est 
substitué mais seulement pour tout. ce qui concerne les en- 
gins de sauvetage, Il n'est valable que pour le voyage par- 
ticulier en vue duquel il est délivré. 


— DISPOSITIONS GENERALES. 


Article 57. 
EÉEquivalence. 


Crmapirre VII. 


Lorsque dans Ja présente Convention il est prévu que l’on 
doit placer ou avoir è bord une installation, un dispositif 
Ou un appareil particulier quelconque ou un certain type 

d'installation, de dispositif, ou d'appareil, ou encore lors. 
‘qu'il est prévu qu’une disposition particulière doit étre 
adoptée, toute Administration peut accepter, en remplace- 
ment, toute autre installation, dispositif vu appareil, ou 
un certain type d'installation, de dispositif ou d’appareil, on 
tout autre arrangement, dà la condition que l’Administration 
en question se soit assurée, par des esstis convenables, que 
l’installations, le dispositif, ou l'appareil, ou le type d'iu- 
stallation, de dispositif ou d’appareil, cu la disposition sub- 
stituée a vine etticacit6 au moins égale à celle qui est spéci- 
fites dans la présente Convention. 

Toute Administration qui accepte dans ces conditions une 
installation, un dispositif ou un appareil nouvean, ou un 
type nonveau d'installation, de dispositif on d’appareil, ou 
une nouvelle disposition deit en donner connaissance aux 
autres Administrations et leur en communiquer, sur deman- 
de, la description détaillée en méme temps qu’un tapIeH 
sur les essais effectués. 


Article 58. 
Lois, Itegiements, Rapports. 


Les Gouvernements contractants s’engagent à se commu- 
niquer les uns aux antres: 

1) le texte des loi. Aberets et rdelements ani anront été 
promulgués sur les diffé6rentes matières qui rentrent dans |: 
champ de la présente Convention. 

2) tous les rapports officiels ou résumés officiels de rap. 
ports dont ils pourraient ilisposer, dans la mesure où ces do- 
cuments montrent les résultate des dispositions de la pré- 
sente Convention et è la condition, bien entendu, que ces 
rapports ou résumés de rapports n’aient pas un caractère 
confidentiel. 
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Le Gouvernement du Royaume Uni de la Grande Bretagne 
et de l’irlande du Nord est invité-à servir d’intermeédiaire 
pour rassembler tous ces renseisnements et les porter è la 
connaissance des autres Gouvernements contractani.s. 


Article 59. 
Mesures priscs après accords. 


Dans le cas où Ia présente Convention prévoit qu’une me- 


‘sure peut étre prise après un accord entre tous les Gouver- 


nements contrectants, ou seulement quelques-uns d’entre 
eux, fe Gouvernement du Royaume Uni de la Grande Bre- 
tegne et de l'Ir:ande du Nord est iuvité à se mettre en rap- 
port avec les autres Gouvernements contractants dans le but 
de savoir s'ils acceptent les propositions qui pourraient 
Gize faites par un quelconque des Gouvernements contrac- 
tants, en vue de la réalisation de semblables mesures et, en 
outre, d’informer les autres Gouvernements contractants du 
résultat de la consultation è laquelle il sera ainsi procédé. 


Article 60. 
Traitég ct Conventions antérieurs. 


.-- La présente Convention remplace et annule la Con- 
vention pour la Sauvergarde de la Vie Mumaine en Mer si. 
guée dà Londres le 20 janvier 1914, 

.— Tous les autres traités, conventions ou accords qui 
concernent la sauvegarde de la vie Iumaine en mer ou les 
questions qui s’y rapportent et qui sont actuellement en vi- 
gueur entre les Gouvernements parties è li présente Con- 
vention, conservent leur plein et complet effet pendant la 
duré» qui leur est assignée en ce qui concerne: 

a; les navires auxquels la présente Convention ne s’ap- 
plique pas; 

b) les navires auxquels la présente Convention s’appli. 
que en ce qui concerne les points qui ne font pas l’objet de 
prescriptions expresses dans la présente Convention. 

Au cas où, cependant, de tels traités, convention, ou ac- 
cords sernient en opposition avec les dispositions de la pré- 
sente Convention, le dispositions de cette dernière doivent 
prévaloir. 

3. —- Tous les points qui ne font pas P’objet de prescrip- 
tions expresses dans la présente Convention restent soumis 
à la IGgislation des Gouvernements contractants. 


Article 61. 
Modifications, Conférences futures. 


1. — Les modifications è la présente Convention qui pour- 
raient étre considérées comme des amfliorations utiles ou 
nécessaires peuvent en tont temps Ctre propostes par un 
fonuvernement contractant au Gonvernement du Rovaume 
Uni de Grande-Bretagne et de l’Irlande du Nord. Ces pro- 
positions doivent étre communiquées par ce dernier d tous 
les autres Gouvernements contractants et si l’une quelcon- 
que de ces modifications est acceptée par tous les Gouverne- 
ments contractants (y compris les Gouvernements ayant dé- 
posé des ratifications ou adlilsions qui ne sont pas encore 
devennes effectives) la présente Convention doit étre modi- 
fiée en consequence, 

2. — Des conférences ayant pour objet la révision de la 
présente Convention se tiendront aux dates et lieux dont 


ponrront convenir les Gonvernements contractants. 


Une telle Conférence doit ètre convoquée par le Gouverne- 
ment du Royaume Uni de la Grande Bretagne et de 1°Ir- 
lande du Nord chaque fois que, la présente Convention avant 
Gt6 en vigueur pendant cinq ans un tiers des Gouvernements 
contractants en exprime le désir. 
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CaHapitre VIII. — DISPOSITIONS FINALES. 


Article 62. 
Application aua Colonies, etc. 


1. — Un Gouvernement contractant pent, au moment de 
la signature, de la ratification ou de l’adhésion, on ultérien- 
rement, notitier par une déclaration écrite adressée au Gou- 
vernement du Royaume Uni de la Grande Bretagne et de 
l’Irlande du Nord son intention d’appliquer la présente Con- 
vention dans toutes ses colonies, territoires d’outre-mer, 
protectorats ou pays sous suzeraineté ou mandat, ou dans 
certitins d’entre eux. La présente Convention doit s’appli- 
quer dans tous les territoires désignés dans une telle décla- 
ration deux mois après la date è laquelle elle anra été recue, 

mais A defaut d’une telle déclaration, la présente Conven- 

. tion ne s’appliquera dans ancun de ces territoires, 

“2. — Un Gonvernement contractant pent, à toute époqne, 

. par déclaration Gerite, adressée au Gonvernement du Rovau- 

«me Uni de la Grande Bretagne et de l’Irlande du Nord, faire 

‘ connaître son intention de fnire cesser l’application de la 
présente Convention dans tonte ses colonies, territoires 
d’outre-mer, protectorats ou territoires sous suzeraineté ou 
mandat, ou dans ‘certains d’entre eux, auxquels la présente 
Convention aura du étre appliquée ponr une période de cinq 
ans an moins conformément aux dispositions du paragranhe 
préebdent. Dans ce cas, la présente Convention doit cesser 
de s'appliqner dans tons les territoires mentionnés un an 
après la date de la réception de cette déclaration par le 


Gouvernement dn Rovaume Uni de la Grande Bretagne 
et de l'Trlande du Nord. 
3. — Le Gonvernement dn Rovaume Uni de la Grande 


Bretagne et de l'Irlande du Nord doit informer tons les 
autres Gonvernement contractants de l’application de la pré- 
sente Convention dans toute colonie, territoire d’ontre-mer, 
protectorat on territoire sous suzerainéte on mandat con- 
formiment anx dispositions du paragrarhe 1) du présent 
article et de la cessation de cctte application, conformebment 
anx dispositions du paragraphe 2), en spécifiant dan chaque 
cas. la date è partir de laqnelle la présente Convention est 
devenue ou cessera d’étre applicable. 


Article 63. 
° Textes authentiques. Ratification. 


La présente Convention dont les textes en anglais et en 
francais sont l’un et l’autre authentiques porte la date de 
ce jour, 

La présente Convention doit étre ratifiée. 

Les actes de ratification doivent étre déposés dans les ar- 
chives dn Gonvernement du Royanme Uni de la Grande Bre- 
taune et de VIrlande du Nord, qui notifiera è tous les autres 
Gonvernement signataires on adliérents, toutes les ratitica- 
tions dépostes, ainsi que la date de leur dépòt. 


Article 64. 
Adhésion. 


Un:Gonvernement (antre que le Gouvernement d’un terri. 
toire auquel l'article 62 s'applique), au nom duquel la pré- 
sente Convention n'a pas Cte siente, est admis dà y adhérer 
à toute 6poque nprès Ventre en vigueur de ladite Conven- 
tion. Les adhésion peuvent se faire par des notifications deri. 
‘tes ndresstes au Gouvernement “du Royanme Uni de la 
Grande. Bretagne et de l'Irlande du Nord. Ces adhésions doi- 
. vent prendre effet trois mois après la date de leur ré- 
‘ ception. 


Le Gouvernement du Royaume Uni de la Grande-Bretagne 
et de l’Irlande du Nord doit informer tous les Gouverne-. 
ments signataires et adlérents de toutes les adhésions re-. 
gues et de la date de leur réception. 

Un Gouvernement qui se propose d’adhérer à la présente 
Convention mais qui désire ajouter une zone è celles spéci- 
fiées à l’Annexe de l’article 28, doit, avant de notifier son 
adhésion, informer de ce désir le Gouvernement du Royaume 
Uni de la Grande-Bretagne ou de l’Irlande du Nord afin. 
que celui-ci la communique è tous les Gouvernements Con- 
tractants. Si tous les Gonvernements Contractants signifient 
leur accord sur cette demande, ladite zone doit étre ajoutée 
à celles qui sont mentionnées è l’annexe précitée lorsque le 
Gouvernement en question notifiera son adhésion. i 


Article 65. 
Date d’entrée en viqueur. 


La présente Convention entrera en vigueur le ler juillet 
1931, entre les Gouvernements qui auront, à cette date, 
déposé leur ratification et è la condition qu'au moins cinq 
ratifications aient été déposées au Gouvernement du Royau;: 
me-Uni de la, Grande-Bretagne et de l’Irlande du Nord. 
Au cas où cinq ratifications n’auraient pas été depostes è 
cette date, la présente Convention entrera en vignenr trois 
mois après la date è laquelle la cinquième ratification au, 
été déposée. Les ratifications dépostes postérieurement è 
la' date è laquelle la présente Convention sera entrée en vi- 
gueur prendront effet trois mois après la date de leur dépòt. 


Article 66. 
Dénonciation. 


La présente Convention peut étre dénoneée au nom de 
l’un quelconque des Gouvernements contractants è tout mo- 
ment après l’expiration d’une période de cinq ans, comptée 
à partir de la date è laquelle la Convention est entrée en 
vigueur pour le Gouvernement en question. La dénoncia- 
tion sera effectuée par une notification écrite adresste au 
Gouvernement: du Itoydume Uni de la Grande-Bretagne et 
de l’Irlande du Nord; celui-ci notifiera è tous les autres 
Gouvernements contractants toutes les dénonciations recues 
et la date de leur réception, 

Une dénonciation prendra effet douze mois après la date 
à laquelle cette notification anra été recne par le Gonver- 
nement du Royaume Uni de la Grande-Bretagne et de VIr- 
lande du Nord. 

En foi de quoi, les Plénipotentiaires ont opposé ci-dessous 


leur signature. 

Fait à Londres ce trente et unième jour du mois de mai, 
1929, en un senl exemplaire qui doit étre déposé dans les 
Archives du Gouvernement du Royaume Uni de la Grande- 
Bretagne et de l’Irlande du Nord, lequel doit en transmet- 
tre des copies certilites conformes è tous les Gouvernements 
signataires. 


WESTCOTT ABELL. 
A. L. Ayxke. 

F. W. Bate. 

C. H. Boyp. 
WicLLiam C. Currie. 
A. d. DaxieL. 
NorMan IfiLL. 
C. Mipwoon, 

A. MomrELL. 

G. L. CoLBETT, 
E. V. WHISH. 


STHAMER. 

Gustav Korxres. 
AurtHur \WeERNER. 
WaLrer Laas. 

OTTO Rirss. 
Hermaxyn Giess. 
Huco DomniINIK. 
Hexry James FEAKES. 
Tuomas Fres. 

A. pi GERLACHE DD GOMERY. 
G. Dn WIixxE. 
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. A. JOBNSTON. 

: LUCIEN PACAUD. 
Emir KrocH. 

CV. LorcK. 

: JAVIER DE SALAS. 
JoHN WHELAN DULANTY. 
E. C. Foster. 
WALLACE H. WHITE. 
ArTRUR J. TyreR. 
-.Crartes M. BARNES, 
.Gro. H. Rock. 
Cnarencki S. KEMPFI. 


MAXSUKHLAL ATMARAM MASTER 
(H1ULIO INGIANNI. 

ALBERTO ALESSIO. 

DenFixo RogErI Di VILLANOVA. 
Torovato C. GIANNINI. 
Francesco MARENA. 

FaxEesTto FERRETTI. 

G. GNEME. 

LuIGi BIANCHERI. 

YUKIO YAMAMOTO. 

SHICHIHEI OTA. 

Traro ISsHII. 


Drckerson N. Hoover. B. Voer. 
W. D. TERRELL. L. T. HANsEN. 
JoHN G. Tawoesry. -ArtH H. MATHIESHX. 


Heesert B. WALKER. 
Cnarres A. Mc ALLISTI:. 
: GUSTAF WREDE, 

V. BerGMAN. 

KarL KuURrTEX. 

Rio. 

"A. IHAARBLEICHER 

JEAN MARIE. 


C. FocK. 

C. H. pEr (russe. 

A. VAN DRIEL. 

J. A. BLaxp-v-D.-Bkne. 
‘PHS. VAN OMMEREN. 

H. G. J. UlLKENS. 
Erik PALMSTIERNA. 
Nins Gustar Nir.ssox, 


F. THOUROUDE. J. ALENS. 

H. W. Ricnmoxp. K. Ecur. 
REGLEMENT. 
CONSTRUCTION. 

Règle I. 
Définitions. 
1 — La ligne de charge de compurtimentage est la flot- 


*tafson considérée dans la détermination dn compartimentage 
du navire. 

‘La ligne de charge maximum de compartimentage est 
celle qui correspond au tirant d’eau le plus élevé. 

2. — La longueur du navire est la longueur mesurée entre 
les perpendiculaires menées aux extrémités de la ligne de 
charge maximum de compartimentage. 

». — La lurgeur du navire est la largeur extréme hors 
membres mesure è la ligne de charge maximum de compar- 
timentage ou au-dessous de cette ligne de charge. 


4. — Le pont de cloisonnement est le pont le plus élevé 
jusqu’auquel s’élèvent les cloisons étanches transversales. 
5. — La ligne de surimmersion est une ligne tracée sur 


‘le bordé, à 76 milliméètres (3 pouces), au-dessous de l’inter- 
section de la surface extérieure du bordé avec la surface 
supérieure du pont de cloisonnement, en abord, parallèle- 
ment à ce pont. 

6. — Le tirant d’eau est la distance verticale du dessus 
de la quille au milieu, à la ligne de charge de compartimen- 
tage considérée. 

7. — La perméabilité d’un espace s’exprime par le pour- 
centage du volume de cet espace que l’eau peut occuper. 

Le volume d’un espace qui s’étend au- -dessus de la ligne 
de surimmersion sera. mesuré seulement jusqu’à la hauteur 
de cette ligne. 

8. — La tranche des machines s'étend entre le dessus de 
la quille et la ligne de surimmersion, d’une part, et, d’autre 
part, entre les cloisons étanches transversales principales 
qui limitent l'espace occupé par les machines principales, 
les machines auxiliaires relatives è la propulsion, les chau- 
dières, s’il y en a, et toutes les soutes à charbon perma- 
nentes. 

9. — Les espaces è passagers sont ceux qui sont prévus 
pour le logement et l’usage des passagers à l’exclusion des 


soutes è bagages, des magasins, des soutes è provisions, et 
à colis postaux et à dépéches. 

Pour l’application des prescriptions des Règles III et IV, 
les espaces prévus en dessous de la ligne de surimmersion 
pour le logement et l’usage de l’équipage, seront considérés 
comme espaces à passagers. 

10. — Dans tous les cas, les volumes doivent ètre les vo- 
lumes hors membres. 

Règle II. 


Lonqgueur envalissabie. 


1. — Pour chaque point de la longueur du navire la lon- 
gueur envahissable doit étre déterminée par une méthode 
de calcul tenant compte des formes, du tirant d’eau et des 
a caractéristiques du navire considéré, 

2. — Pour un navire dont les cloisons transversales étan- 
ches sont limitées par un pont de cloisonnement continu, 
la longueur envahissable en un point donné est la portion 
maximum de la longueur du navire, ayant pour centre le 
point considéré et qui peut étre envahie par l’eau dans les 
conditions hypothétiques définies par la Règle III, sans que 
le navire s’immerge au delà de la ligne de surimmersion. 

3. — Pour un navire n’ayant pas de pont de cloisonne- 
ment continu, la longueur envabissable en chaque point peut 
étre déterminée en considérant une ligne de surimmersion 
continue, jusqu'è laquelle, compte tenu de l’immersion et 
du changement d’assiette qui peuvent résulter d’une avarie, 
la muraille du navire et les cloisons correspondantes sont 
maintenues étanches. 

Règle III. 


Perméabilité. 


1. — Les lypothèses visées è la Règle II sont relatives 
aux perméabilités des volumes, limités supérienrement à la 
ligne de surimmersion. 

Dans la détermination *des longueurs envahissables, on 
adopte une perméabilité moyenne uniforme pour l'ensemble 
de chacune des trois parties suivantes du navire, limitées su- 
périeurement è la ligne de surimmersion : 

a) la tranche des machines, comme définie par la Rè- 


gle I (8); 
b) la partie du navire è l’avant de la tranche des ma- 
chines, et 


c) la partie du navire à l’arrière de la tranches des ma-. 
chines. 

2. — a) Pour les navires è vapeur, la perméabilité uni. 

forine moyenne de la tranche des machines sera calculée par 


la formule 
80 + 12-5 (7) 
v 
dans laquelle : . 

a = volume des espaces è passagers suivant la défini- 
tion de la Règle'I (9), qui sont situés au-dessous de la 
ligne de surimmersion et compris dans la tranche des ma- 
chines; 

c = volume des entreponts, affectés aux marchandises, 
au charbon ou aux provisions de bord, qui sont situés au- 
dessous de la ligne de surimmersion et compris dans la 
tranche des machines; 

v = volume totale de la tranche des machines au-des- 
sous de la ligne de surimmersion. 

b) Pour les navires qui ont des moteurs à combustion 
interne, la perméabilité moyenne uniforme sera égale è la 
valeur donnée per la formule précédente augmentée de 5. 

c) Lorsqu’on pourra établir, è la satisfaction de l’Admi- 
nistration que la perméabilité moyenne déterminée par un 
calcul direct est moindre que celle qui résulte de la formule, 
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on pourra substituer è cette dernière la perméabilité cal-. 
culée directement. Pour ce calcul direct, la perméabilité des 
espaces affectés aux passagers détinis par la Règle I (9) 
sera prise égale a 95, celle des espaces affectés aux mar- 
chandises, au charbon et aux provisions de bord, égale è 60, 
et celle du doublefond, des soutes è combustibile liquide et 
autres réservoirs sera fixée aux valeurs approuvées dans 
chaque cas par l’Administration. 

3. — La perméabilité moyenne uniforme sur toute la 
longueur du navire en avant (ou en arrière) de la tranche 
des machines, sera déterminée par la formule 


63 +35 & 
V 


dans laquelle: 

a = volume des espaces à passagers, suivant la défi- 
nition de la Règle I (9), qui sont situés sous la ligne de 
surimmersion, en avant (ou en arrière) de la tranche des 
machines, et 

v = volume total de la partie du navire au-dessous de 
la ligne de surimmersion et en avant, (ou en arrière) de la 
tranche des machines. 

4. — Si un compartiment, dans un entrepont, entre deux 
cloisons étanches transversales, renferme un espace affecté 
aux passagers ou è l’équipage, on considérera comme espace 
à passagers l’ensemble de ce compartiment, en déduisant, 
toutefois, tout espace affecté è un autre service qui serait 
complètement entouré de cloisons métalliques permanentes. 
Si, cependant, l’espace en question affecté aux passagers ou 
à l’équipage est lui.méme complètement entouré de cloisons 
métalliques permanentes, on ne comptera que cet espace 
comme espace à passagers, 


Règle IV. 
Longueur admissible des Compartiments. 


1. — Facteur de cloisonnement. — La longueur maximum 
admissible pour le compartiment ayant sun centre en un 
point quelconque de la longueur d’un navire, se déduit de 
la longueur envalissable en multipliant celle-ci par un fac- 
teur approprié dit facteur de cloisonnement. 

Le facteur de cloisonnement doit dépendre de la longueur 
du navire et, pour une longueur donnée, varie selon la 
nature du service pour lequel le navire est prévu. Ce facteur 
doit décroître d’une facon régulière et continue: 

a) è mesure que la longueur du navire augmente, et 


d) depuis un facteur A applicable aux navires essen-' 


tiellement affectés au transport des marchandises, jusqu’à 
un facteur B applicable aux navires essentiellement affec- 
tés au transport des passagers. 

Les variations des facteurs A et B sont doni par les 
formules (i) et (ii) suivantes, dans lesquelles L est la lon- 
gueur du navire définie par la Règle I (2). 


L en mè'r 8. 


58, i g(l = 13168 
di L_ 60 Ts 9718 au-dessus). 
L en pieds. 
___190 (L= 430€% i 
A=il + 018 RAFA VEZIZIZZIE (i). 
L en mètres. 
__ 30, 3 (L= 79ct 
BE Lt Pa Salò au-d (808). 
L en pieds. 
= 26 RE 
ed ga OI ono, (ii). 


L— 138 * 2u-d.88.8). 
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2. — Critérium de Service. — Pour un navire de longueur 
donnée, le facteur de cloisonnement approprié est déter miné 
à l’aide de la valeur du Critérium de Service (appelé ci- 
après Critérium) donné par les formules (iii) et (iv) ci-après, 
dans lesquelles: 

Cs = le Critérium; 

L = la longueur du navire, définie par la Règle I(2); 

M = le volume de la tranche des machines, défini par 
la Règle I (8), mais en y ajoutant le volume de toutes les 
soutes permanentes à combustible liquide, situées hors du 
double-fond et en avant ou en arrière de la tranche des 
machines; 

P = le volume total des espaces à passagers au-dessous 
de la ligne de surimmersion d’après la détinition de la 
Règle I (9); 

V = le volume total du navire au-dessous de la’ ligne 
de TORI s 

= le produit KN, dans lequel: 
da = le nombre de passagers pour lequel le navire est 
destiné è étre autorisé ; et . 
= 0,056 L, si L et V sont mesurés en mètres et mè- 
tres cubes respectivement (0,6 L, si L et V sont 
mesurés en pieds et pieds cubes respectivement). 

Si la valeur du produit KN est plus grande que la valeur 
de la somme de P et du volume total réel affecté aux passa- 
gers, au-dessus de la ligne de surimmersion, on peut pren- 
dre pour P, la valeur la plus faible des. deux, sous réserve 
que cette valeur ne soit pas inférieure aux deux tiers de KN. 

Si P., est plus grand que P on aura 


M+2P, tà 
psp cala za ve. (ili) 

et dans les autres cas 
dr Ta iiza div). 


Dans le cas des navires n’ayant pas de pont de cloison- 
nement continu, on calculera les volumes jusqu’è la ligne de 
surimmersion effectivement considérée dans le calcul de la 
longueur envahissable. 

3. — Prescriptions pour le Compartimentage. — a) Le 
cloisonnement en arrière de la cloison d’abordage des na- 
vires ayant une longueur de 131 métres (430 pieds) et au- 
dessus et dont le critérivum est au plus égal è 23, doit étre 
déterminé par la facteur A donné par la formule (i); de ceux 
qui ont un critérium au moins égal à 123, par le facteur B 
donné par la formule (ii); enfin, de ceux qui ont un crité- 
rium compris entre 23 et 123, par un facteur F obtenu par 
critérium aura la valeur S donnée par la formule: 


(A—B) (C— 23) 
100 


Si le facteur ‘I° est inférieur à 0,40 ct s'il est établi, è 
la satisfaction de l’Administration, qu’il est pratiquement 
impossible d’adopter ce facteur pour un compartiment de 
la tranche des machines du navire considéré, le cloisonne- 
ment de ce compartiment peut étre déterminé avec un fac- 
teur plus élevé, pourvu, toutefois, que ce facteur ne soit 
pas supérieur à 0,40. 

è) Le cloisonnement en arrière de la cloison d’abordage 
des navires ayant moins de 131 mètres (430 pieds), mais 
pas moins de 79 méètres (260 pieds) de longueur, dont le 
critérium aura la valeur S donnée par la formule: 


F=AT— 


3574 — 25L 9382 — 20L 


S= 34 


(L en mètres) = (L en pieds) 


18 Supplemento ordinario alla GAZZETTA UFFICIALE n. 149 del 30 giugno 1932 


a TETI PERI SIA TAI 


doit étre déterminé par un facteur égal è V’unité, de ceux 
dont le critérium est égal ou supérieur à 123, par le fac- 
teur B donné par la formule (ii), enfin, de ceux dont le 
critérium est compris entre S et 123, par un facteur obtenu 
par interpolation linéaire entre l’unité et le factenr B, au 
moyen de la formule: 


(I—B) (0— 8) 


F=1—- 
123 — S 


c) Le cloisonnement en arrière de la cloison d’abordage 
des navires ayant moins de 131 mètres (430 pieds) de lon- 
gueur, mais pas moins de 79 mètres. (260 pieds) dont le crité- 
rium est moindre que S, et de tous les pavires ayant moins 
de 79 mètres (260 pieds) de longueur, doit étre déterminé 
par un facteur égal è V’unité, è moins qu'il ne soit établi 
à la satisfaction de l’ Administration qu’il est pratiquement 
impossible de maintenir ce facteur dans tout ou partie 
du navire; dans ce cas, l’Administration pourra accorder 
des tolérances dans la mesure qui lui paraîtra justifiée par 
les circonstances. 

d) Les prescriptions de l’alinéa c) s’appliqueront éga- 
lement, quelle qu’en soit la longueur, aux navires qui seront 
prévus pour porter un nombre de passagers dépassant 
douze (12), mais ne dépassant pas le plus petit des denx 
nombres 


I (Len mètres), | L? (L en pier) 


650 7000 Jon 50. 


Règle V. 
Prescriptions spéciales relatives au Compartimentage. 


1. — Un compartiment peut dépasser la longueur admis- 
sible fixée par les prescriptions de la Règle IV, pourvu que 
la longueur de chacune des deux paires de compartiments 
adjacents, comprenant chacune le compartiment en question 
ne dépasse ni la longueur envahissable, ni deux fois la 
longueur admissible. : 

Si Pun des deux compartiments adjacents est situé dans 
la tranche des machines et le second en dehors de la tranche 
des machines, et si la perméabilité moyenne de la portion 
du navire où le second est situé n’est pas la méme que celle 
de la tranche des machines, la longueur combinée des deux 
compartiments doit ètre corrigée en prenant pour base la 
moyenne des perméabilités des deux portions du navire 
auquel les compartiments en question appartiennent. 

Lorsque les deux compartiments adjacents ont des fac- 
teurs de cloisonnement différents, la longueur combinée de 
ces deux compartiments doit éètre déterminée proportionnel. 
lement. 

2. — Pour les navires d’au moins 181 mètres (430 pieds) 
de longueur, une des cloisons principales transversales en 
arrièore de la cloison d’abordage doit ètre placée à une 
distance de la perpendiculaire avant au plus égale è la lon- 
gueur admissible. 

8. — Une cloison transversale principale peut présenter 
une niche, pourvu qu'aucun point de la niche ne dépasse 
vers. l’extérieur du navire deux surfaces verticales menées 
de chaque bord è une distance du bordé égale à '/; de la 
largeur du navire définie par la Règle I (3), cette distance 
étant mesurée normalement au plan diamétral du navire 
et dans le plan de la ligne de charge maximum de comparti. 
mentage. 

Si une partie d’une niche dépasse les limites ainsi fixées, 
cette partie sera considérée comme une baionnette et on lai 
appliquera les règles du paragraphe suivant. 
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4. — Une cloison transversale principale peut étre è 
baionnette, pourvu: 

a) que la longueur. combinée des deux compartiments 
separés par la cloison en question n’excède pas 90 pour cent 
de la longueur envalissable; ou bien 

b) que par le travers de la baionnette, un compartimen- 
tage supplémentaire soit prévu pour maintenir le méme 
degré de securité que si la cloison était plane. l 

5. — Lorsqu’une cloison transversale principale présente 
une niche ou une baionnette, on la remplacera dans la déter- 
mination du cloisonnement par une cloison plane équiva- 
lente. 

6. — Si la distance entre deux cloisons transversales prin- 
cipales adjacentes, ou entre les cloisons planes équivalentes, 
ou enfin la-distance entre deux plans verticaux passant par 
les points les plus rapprochés des baionnettes, s’il y en a, 
est inférieure à 3 mètres 05 (10 pieds) plus 2 pour cent de 
la longueur du navire, une seule de ces cloisons sera ac- 
ceptée comme faisant partie du cloisonnement du navire tel 
qu’il est prescrit par la Règle IV. 

T. — Lorsqu’un compartiment principal étanche transver- 
sal est lui-mème compartimenté, s’il peut étre établi è la 
satisfaction de l’ Administration que, dans l’lhypothèse d’une 
avarie s’étendant sur une longueur de 83m. 05 (10 pieds) 
plus 2 pour cent de la longueur du navire, le volume total 
du compartiment principal ne peut étre rempli, une augmen- 
tation proportionnée peut étre accordée sur la longueur 
admissible déterminée sans tenir compte de ce compartimen- 
tage supplémentaire. 

Dans ce cas, le volume de la réserve de flottabilité sup-. 
posé intact du còté opposé è l’avarie ne devra pas étre supé- 
rieur à celui qui est supposé intact du còté de l'avarie. 

8. — Lorsqu’on proposera de construire des ponts étan- 
ches, des double-coques ou des cloisons longitudinales étan- 
ches ou non, lì’ Administration s’assurera que la sécurité du 
navire n’est diminuée sous aucun rapport, en tenant spé- 
cialement compte de la bande qui peut se produire en cas 
d’envahissement de ces parties de la coque. 


Régle VI. 
Uloisons d’extrémité, Cloisons limitant la Tranche 
des Machines, Tunnels des Lignes d’arbres, ete. 


1. — Tout navire doit ètre pourvu d’une cloison de co- 
queron avant ou d’abordage qui doit tre étanche jusqu’au , 


. pont de cloisonnement. Cette cloison doit étre placée à une 


distance de la perpendiculaire avant égale au moins è 5 pour 
cent de la longueur du navire et au plus è 3m. 05 (10 pieds) 
plus 5 pour cent de la longueur du navire. 

S’il existe è avant une longue superstructure, une cloi- 
son étanche aux intempéries doit étre établie au-dessus de 
la cloison d’abordage entre le pont de cloisonnement et le 
pont situ6 immédiatement au-dessus. Le prolongement de la 
cloison d’abordage peut ne pas étre placé directement au- 
dessus de celle-ci, pourvu que ce prolongement soit è une 
distance de la perpendiculaire avant au moins égale à 5 pour 
cent de la longueur du navire et que la partie du pont de 


‘cloisonnement qui forme baionnette soit effectivement étan- 


che aux embruns. 

2. — Il y aura également une cloison de coqueron arrière 
et des cloisons séparant la tranche des machines, telle qu'elle 
est définie par la Règle I (8), des espaces à passagers et mar- 
chandises situés è l’avant et à Varrière; ces cloisons doi- 
vent étre étanches jusqu’au pont de cloisonnement. Toute- 
fois, -la cloison du coqueron arrière peut étre arrètée au- 
dessous de ce pont, pourvu que le dégré de sécurité du na- 
vire en ce qui concerne le compartimentage ne soit pas 
diminvé de ce fait. 
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8. — Dans tous les cas, les tubes de sortie d’arbres ar- 
rièére doivent étre enfermés dans des espaces étanches. Le 
presse étoupe arrière doit ètre placé à Vintérieur d’un tun- 
nel étanche ou dans un autre espace d’un volume assez 
réduit pour qu’il puisse ètre rempli par une fuite du presse 
étoupe sans que la ligue de surimmersion soit immergée. 


RbeLe VII. 
Détermination, Marquage et Inscription des Lignes 
i de charge de Compartimentage. 


1. --- Les lignes de charge de compartimentage détermi- 

nees et tracées conformément aux prescriptions de l'article 
ò de la Convention doivent étre mentionnées sur le Certificat 
de Sécurité en désignant par la notation C. 1 celle qui se 
rapporte au cas où le navire est employé principalement au 
service des passagers, et par les notations C. 2, C. 3, ete., 
celles qui se rapportent aux autres cas d’utilisation de na- 
vire. 
(2. — Le franc-bord correspondant à chacune de ces lignes 
de charge, inscrit au Certificat de Sécurité doit étre mesuré 
au méme emplacement et à partir de la méme ligne de 
pont que les francs-bords déterminés conformément aux Rè- 
gles nationales de frane-bord reconnues. 

3. — Dans auenn cas, une marque de ligne de charge de 
compartimentage ne peut étre placée au-dessus de la ligne 
de charge maximum en eau salée déterminée par la solidité 
du navire et ou par les tables nationales de franc-bord re- 
conn'res. 

4. — Quelle que soit la position des marques de lignes de 
charge de compartimentage, un navire ne doit jamais étre 
chargs de facon è immerger la ligne de charge correspondant 
à la saison et A la région du globe, tracée conformément anx 
Règles nationales de franc-bord reconnues. 


RècLe VIII. 
Construction et Epreuves initiales des Cloisons étanches, 
Doubles-fonds, etc. 


1. -- Les cloisons étanches de compartimentage, qu’elles 
soient transversales ou longitudinales, doivent étre construi- 
tes de manière è pouvoir supporter, avec une marge de ré- 
sistance convenable, la pression due è une colonne d’eau 
Sélevant jusqu'àè la ligne de surimmersion par le travers de 
éhacune d’elles. La construction de ces cloisons doit don- 
ner satisfaction è 1’ Administration. 

2. — Les baîonnettes et niches pratiquées dans les cloisons 
doivent étre 6tanches et présenter la mème résistance que 
les parties avoisinantes de la cloison. 

Quand des membrures ou des barrots traversent un pont 
étanche ou une cloison étanche, ce pont et cette cloison doi- 
vent &tre rendus étanches par leur construction mème, sans 
l’emploi de bois ou de ciment. 

8. — L’essai par remplissage des compartiments princi- 
paux n’est pas obligatoire. Un examen complet des cloisons 
doit tre fait par un inspecteur agréé; cet examen doit étre 
complété dans tous les cas par un essai è la lance. 

4. — Le coqueron avant doit ètre soumis è un essai par 
remplissage, le niveau de l’eau s’élevant jusqu’à la ligne de 
charge maximum de compartimentage. i 

5. — Les doubles-fonds y compris les quilles tubulaires et 
les parois internes des doubles coques doivent étre essayés 
sous une charge d’eau montant jusqu’à la ligne de surim- 
mersion. . 

6. — Les citernes qui doivent contenir des liquides et qui 
forment une partie du compartimentage du navire doivent 
tre 6prouvées pour vérification de l’étanchéité sous une 
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charge d’eau correspondant soit à la ligne de charge maxi. 
mum de compartimentage, soit aux deux tiers du creux me- 
suré depuis le dessus de la quille jusqu’à la ligne de summ- 
mersion, par le travers de la citerne en prenant la plus gran- 
de de ces charges, toutefois la hauteur de charge au-dessus 
du plafond ne doit ètre en aucun cas inférieure è Om. 92. 
(3 pieds). 

i RècLp IX. 

Vuvertures dans les Cloisons étanches. 


1. — Le nombre des ouvertures pratiquées dans les cloi- 
sons étanches doit étre réduit au minimum compatible avec 
les dispositions générales et la bonne exploitation du navire; 
ces ouvertures doivent étre pourvues de dispositifs de fer- 
meture satisfaisants. 

2. — a) Si des tuyautages, dalots, cables électriques, etc., 
traversent des cloiscns étanches de compartimentage, des di- 
spositions doivent étre prises pour maintenir l’intégrité de 
l’étanchéité de ces cloisons. 

b) Il n’est pas permis de munir les cloisons étanches de 
compartimentage de vannes à glissières. i i 

3. — a) Il ne peut exister ni porte, ni trou d’homme, ni 
aucun orifice d’accès : a 

(i) dans la cloison étanche d’abordage, au-dessous de 
la ligne de surimmersion; 

(ii) dans les cloisons transversales étanches séparant un 
locale à marchandises d’un local è marchandises contigu 
ou d’une soute è charbon permanente ou de réserve, sauf 
exceptions spécifiées au paragraphe 7 ci-après; 

d) On peut faire traverser la cloison d’abordage au-des- 
sous de la ligne de surimmersion par un tuyau au plus pour 
le service du liquide contenu dans le coqueron avant, pourvu 
que ce tuyau soit muni d’une vanne à fermeture à vis, com- 
mandée d’un point au-dessus du pont de compartimentage 
et dont le corps sera fixé à la cloison d’abordage è Vin- 
térieur du coqueron avant. 

4. — «) Les portes étanches dans les cloisons séparant 
les soutes permanentes des soutes de réserve doivent étre 
toujours accessibles, sauf toutefois l’exception prévue è l’ali- 
néa 9-5) pour les portes des soutes d’entrepont. 

b) Des dispositions satisfaisantes, au moyen d’écrans ou 
autrement, doivent étre prises pour éviter que le charbon 
n’empéche la fermeture des portes étanches des soutes è 
charbon. 

5. — Dans la tranche des machines, exclusion faite des 
portes des soutes à charbon et des tunnels de lignes d’arbres, 
il ne peut exister qu’une porte de communication dans cha- 
que cloison transversale principale. Ces portes doivent étre 
placées de manière que leurs seuils soient pratiquement aus- 
si hauts que possible. 

6. — a) Ne sont admises comme portes étanches que les 
portes à charnières et les portes à glissières ou toutes au- 
tres d’un type èquivalent, à l’exclusion des portes montées 
simplement sur bonlons. 

b) Les portes à charnières doivent étre pourvues de lo- 
quets commandés par des leviers manoeuvrables de chaque 
còté de la cloison. ì 

c) Les portes è glissières peuvent étre è déplacement 
vertical ou horizontal. Si elles doivent ètre senlement com- 
mandées à bras, le mécanisme doit pouvoir étre actionné sur 
place et en outre d’un point accessible situé an-dessus du 
pont de cloisonnement. 

d) Les portes, qui doivent ètre fermées par leur poids 
ou par la chute d’un poids, doivent étre pourvues d’un dis- 
positif convenable pour régulariser leur fermeture; le mé- 
canisme doit permettre de libérer la porte sur place et en ou- 
tre d’un point accessible situé au-dessus du pont de cloison- 
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nement. Une commande à main doit étre également instal- 
1ée pour permettre de manoeuvrer la porte sur place et d’un 
«point situé au-dessus du pont de cloisonnement; entin le 
mécanisme de la porte doit, quand il a été débrayé pour li- 
berer cette porte, pouvoir ètre embrayé rapidement de l’un 
ou de l’autre des postes de maneuvre. 

e) Lorsqu’il est prévu qu’une porte doit étre fermée au 
moyen d’une source d’énergie, d’un poste central de maneu- 
vre, le mécanisme doit étre disposé de maniére è permettre 
la commande de la porte sur place au moyen de la méme 
source d’énergie. La porte devia se refermer automatique- 
ment si, après avoir été fermée du poste de commande cen- 
tral, elle est ouverte sur place. De mème, il doit exister sur 
place un moyen de la maintenir fermée sans qu’elle puisse 
étre ouverte par le poste de commande central. Entin, toute 
porte maneuviée au moyen d’une source d’énergie doit étre 
pourvue d’une commande à main, maneuvrable sur place 
et d’un point accessible au-dessus du pont de eloisonnement. 

f) Les portes de toutes catégories doivent tre munies 
d’indicateurs d’ouverture, permettant de vérifier de tous les 
postes de commande, autres que sur place, si la porte est ou- 
verte ou fermée. | 

7. — a) Des portes étanches à charnières peuvent étre ad- 
mises dans les parties du navire atfectées aux passagers et 
«è l’équipage, ainsi que dans les locaux de service, à condi- 
tion qu’elles soient établies au-dessus d’un pont dont la 
surface inférieure a son point le plus bas en abord, se trou- 
ve au moins à 2.13 mètres (7 pieds) au-dessus de la ligne de 
charge maximum de compartimentage; ces portes ne sont 
pas autoristes dans ces parties et locaux du navire au-des- 
sous d’un tel pont. . 

è) Des portes étanches à charnières de construction sa- 
tisfaisante peuvent étre admises dans les cloisons d'entre- 
pont séparant deux locaux è marchandises, à la hauteur qui 
est permise pour les portes de churge sur le bordé confor- 
mément aux prescriptions de la Règle X (11). Ces portes doi- 
vent étre fermées avant le départ et tenues fermées pendant 
tout le voyage; l’heure de leur ouverture à l’arrivée au port 
et de leur fermeture avant le départ du port doivent étre 
inscrites dans le journal de bord réglementaire. Lorsqu’il est 
proposé d’installer des portes de cette nature, leur nombre 
et le détail de leurs dispositions font l’objet d’un examen 
spécial par l’Administration, Celle-ci exige des armateurs 
une attestation que cette installation est une nécessité de ser- 
vice absolue. 


8. — Toutes les autres portes étanches doivent étre à 
glissières. 
9. — a) Lorsqu’il existe des portes étanches devant èétre 


à certains moments ouvertes à la mer, exception faite de cel- 
les des entrées des tunnels et que ces portes sont placées 
dans les cloisons étanches transversales principales de fa- 
con que leur senil soit au-dessous de la ligne de charge 
maximum de compartimentage, les règles suivantes sont ap- 
pliquées : 

I) Si le nombre de ces portes excède 5, toutes les portes 
étanches à glissièéres doivent éètre manceuvrées au moyen 
d’une source d’énergie et pouvoir étre fermées simultané- 
ment d’un poste de manceuvre situé sur la passarelle, la fer- 
meture simultanée de ces portes étant précédée d’un signal 
sonore. 

II) Si le nombre de ces portes n’excède pas 5: 

i) si le critérium n’excède pas 30, toutes les portes 
étanches è glissières peuvent ètre manceuvrées è la main seu- 
lement; i 

ii) si le critérinm excède 30, sans dépasser 60, toutes 
les portes étanches ù glissières penvent ètre soit des portes 
se fermant par gravité munies d’un déclic et d’une maneu- 


vre à bras pouvant étre actionnées aussi bien sur place que 
d’un point au-dessus du pont de cloissonnement, soit des 
portes manceuvrées au moyen d’une source d’énergie; 

iii) si le critérium numérique excède 60, toutes les por: 
tes étanches è glissières doivent étre maneuvrées au moyen 
d’une source d’énergie. 

b) S'il existe, entre des soutes à charbon dans les en- 
treponts au-dessous du pont de cloisonnement des portes 
étanches qui doivent, à la mer, étre occasionnellement ou- 
vertes pour la manipulation du charbon, l’emploi d’une sour- 
ce d’énergie est exigé pour la maneuvre de ces portes. L'ou- 
verture et la fermeture doivent étre mentionnées au jour- 
nal de bord. 

c) L’emploi d’une source d’énergie est également exigé 
pour la maneuvre des portes établies au passage des con- 
duits des cales frigorifiques, si ces conduits traversent plus 
d’une cloison transversale principale étanche, et si les seuils 
de ces portes soni situés à moins de 2, 13 mètres (7 pieds) 
au-dessus de la ligne de charge maximum de compartimen- 
tage. 

10. — L’emploi de panneaux d6montables en tòle n’est to- 
1léré6 que dans le tranche des machines. Ces panneaux doi- 
vent toujours étre en place avant l’appareillage; ils ne peu- 
vent étre enlevés à la mer, si ce n’est en cas d’impérieuse 
nécessité. Les précautions nécessaires doivent étre prises 
au remontage pour rétablir la parfaite 6tanchéité du joint. 

11. — Toutes les portes étanches doivent ètre fermées en 
cours de navigation ou n’étre ouvertes que lorsque le service 
du navire l’exige. Dans ce cas, elles doivent toujours étre 
prétes è étre immédiatement fermées. 

12. — Si des tambours ou tunnels reliant les logements 
du personnel aux chaufferies ou disposés pour renfermer 
des tuyautages ou pour tout autre but son ménagés è tra- 
vers Iles cloisons transversales étanches principales, ces tam- 
bours ou tunnels doivent étre étanches et satisfaire aux pres- 
criptions de la Règle XII. L’accès è lune au moins des 
extrémités de ces tunnels on tambours, si on sen sert com- 
me passage à la mer, doit étre réalisé par un puits étanche 
d’une hautenr suffisante pour que son débhonché soit au-des- 
sus de la ligne de surimmersion. L’accès à l’autre extrémité 
peut se faire par une porte étanche du type exigé par son 
emplacement dans le navire. Aucun de ces tunnels ou tam- 
bours ne doit traverser la cloison de compartimentage im- 
médiatement en arrière de la cioison d’abordage. 

Lorsqu’il est prévu des tunnels ou tambours pour tirage 
forc6, traversant les cloisons étanches transversales princi- 
pales, le cas doit étre spécialement examiné par l’Admini- 
stration. 


RècLp X. 


- Quveriure dans la Muraille extéricure 
au-dessous de la Ligne de surimmersion. 


1. — La disposition et l’efficacité des moyens de fermeture 
de toutes les ouvertures pratiquées dans la muraille exté- 
rieure du navire doivent correspondre an hut è réaliser et 
A l'emplacement où ils sont fix6s; ils doivent d'une manière 
gènèrale étre à la satisfaction de l'Administration. 

2. — a) Si, dans un entrepont, le bord inférieur de l’ou- 
verture d’un hublot quelcongne est au-dessous d’une ligne 
tracée sur la’ muraille parallèlement au livet du pont de 
cloisonnement et ayant son point le plus bas à 2/!/. pour 
cent de la largeur du navire au-dessus de la ligne de charge 
maximum de compartimentage, tous les hublots de cet en- 
trepont doivent étre des hublots fixes. 

») Si, dans un entrepont, le bord inférienr de l'onvertu- 
re d’un hublot quelconque autre que ceux qui doivent étre 
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fixes, aux termes de l’alinéa a) ci-dessus, est au-dessous 
d'une ligne tracée parallèlement au livet du pont de cloi- 
sonnement et ayant son point le plus bas A 3 mètres 66 (12 
pieds) plus 2 '/, pour cent de la largeur du navire, au dessus 
de la ligne de charge maximum de compartimentage, tous 
les hublots de cet entrepont seront construits de telle sorte 


que personne ne puisse les ouvrir sans l’autorisation du Ca- 


pitaine du navire. 

©) Tous les autres hublots peuvent étre du type ouvrant 
ordinarire. 

d) Si, dans un entrepont, le bord inférieur de l’ouvertu- 
re d’un quelconque des hublots visés au alinéa db) ci dessus, 
est au-dessous d’une ligne tracée paralièlement au livet du 
pont de cloisonnement et ayant son point le plus bas è 1 
métre 37 (4'/, pieds) plus 2'/, pour cent de la largeur du 
navire au-dessus de la flottaison du navire, à son départ 
du port, tous les hublots de cet entrepont sont fermés d’une 
facon étanche et à clef avant que le navire ne sorte du port, 
et ne doivent pas étre ouverts en cours de navigation. 

Les heures d’ouverture de ces huhlots ‘dans le port et de 
leur fermeture è clef avant le départ seront inscrites au jour- 
nal de bord réglementaire, 

L’Administration peut préciser le tirant d’enu milieu 
maximum anquel les hublots en question ont le bord infé- 
rieur de leur ouverture au-dessus de la ligne définie dans ie 
présent paragraphe et auquel, par suite, il sera permis de 
les ouvrir è la mer sous la responsabilité du Capitaine. Dans 
les mers tropicales, par beau temps, ce tirant d’eau peut 
étre augmenté de 305 millimètres (1 pied). 

3. — Des tapes à charnières, d’un ‘modéle efficace et di- 
sposées de manière è pouvoir étre réellement fermées et 
rendues étanches, doivent étre installées sur tous les hu- 
blots: 


a) qui doivent réglementairement étre fixes; 
. d) qui sont situés sur un huitième de la longueur du na- 
vire à partir de la perpendiculaire avant; 

c) qui occupent les positions définies è l’alinéa 2) d) ci- 
‘dessus; 

d) qui ne sont pas accessibles en cours de navigation ; 

e) qui sont situés dans des locaux destinés au logement 
des matelots on des chauffeurs; 

f) qui sont situés dans des espaces destinés au logement 
des passagers d’entrepont. i 


" 4. — Les hublots placés sous le pont de cloisonnement, au- 
.tres que ceux visés au paragraphe précédent, doivent étre 
.pourvus de tapes intérieures efficaces; celes-ci peuvent étre 
amovibles et étre déposées è proximité des hublots. 

5. — Les hublots et leurs tapes qui ne sont pas accessibles 
en cours de navigation doivent étre fermés et condamnés 
‘avant l’appareillage. 

6. -— Aucun hublot ne peut étre établi dans les locaux af- 
.fectés exclusivement au transport de marchandises ou de 
charbon. 

T. — Aucun hublot è ventilation automatique ne peut étre 
établi dans la muraille du navire au-dessous de la ligne de 
‘surimmersion, sans une autorisation spéciale de l’ Adminis- 
tration. 

8. — Toutes les prises d’eau et décharges dans la muraille 
.doivent étre dispostes de facon è empécher toute introdue- 
‘tion accidentelle d’eau dans le navire. 

9. — Le nombre des dalots, tuyaux de décharge sanitaires 
et autres ouvertures similaires dans la muraille, doit étre 
réduit au minimum, soit en utilisant chaque orifice de dé- 
charge, pour le plus grand nombre possible de tuyaux sani- 
.taires ou autres, soit de toute autre manière satisfaisante. 

10. — Les décharges A la coque, dont l’orifice inférieur 
se trouve au-dessous de la ligne de surimmersion, doivent 


ètre munies de dispositifs efficaces et accessibles empéchant 
l’eau de s’introduire dans le navire. On peut, pour chaque 
écharge séparée, employer soit une soupape automatique de . 
non-retour, pourvu d’un moyen de fermeture direct, ma 
neuvrable d’un point situé au-dessus du pont de cloisonne- 

ment, soit, à volonté, deux soupapes automatiques de non- - 
retour sans moyen de fermeture direct, pourvu que la plus - 
élevée soit placée de telle sorte au-dessus de la ligne de 
charge maximum de compartimentage qu'elle soit toujours 
accessible pour étre visitée dans les circonstances normales 
du service, * i 

Lorsqu'on emploie des valves è commande de fermeture 
directe, les postes de maneuvre au-dessus du pont de cloi- 
sonnement doivent toujours étre facilement aecessibles et ils 
doivent comporter des indicatenrs d’ouverture et de ferme- 
ture. 

11. — Les coupées, portes de chargement et sabords è 
charbon situés au-dessous de la ligne de surimmersion doi- 
vent étre de résistance suffisante. Ils doivent étre efficace. 
ment fermés et assujettis avant l’appareillage et .rester 
fermés pendant la navigation. 

Les portes de chargement et sabords è charbon qui sont 
situés partiellement ou entièrement au-dessous de la ligne 
de charge maximum de compartimentage doivent faire l’objet 
d’un examen spéciai de 1’ Administration. 

12. — Les ouvertures intérieures des manches à escarbil- 
les, manches è saletés, etc., doivent étre pourvues d’un con- 
vercle efficace. 

Si ces ouvertures sont situées au-dessous de la ligne de 
surimmersion, le couvercle doit étre étanche et on doit, en 
outre, installer dans la manche un clapet de non-retour, pla- 
cé dans un endroit accessible, au-dessus de la ligne de char- 
ge maximum de compartimentage. Quand on ne se servira 
pas de la manche, le couvercle et le clapet doivent étre fer- 
més et assujettis en place. 


RèeLp XI. 


Construction et Epreuves initiales des Ponts étanches, 
Hublots, etc. 


1. — Le tracé, les matériaux utilisés et la construction des 
portes étanches, hublots, conpées, sabords à charbon, por- 
tes de chargement, soupapes, tuvaux, manches à escarbil- 
les et è saletés visés dans le présent Règlement doivent étre .. 
à la satisfaction de l’ Administration. 

2. — Toute porte étanche doit étre soumise è un essai è 
l’enu sous une pression correspondant à la hauteur d’ean 
jusqu’à la ligne de surimmersion. Cet essai doit tre fait 
avant l’entrée en service du navire. soit avant, soit après 
mise en place de la porte è bord. 


. RècLe XII. 


Construction et Epreuves initiales des Ponts étanches, 
Tambours, etc. 


1. — Lorsqu’ils sont étanches, les ponts, tambours, tun- 
nels, quilles tubulaires, et conduits d’air doivent présenter 
une résistance égale è celle des parties correspondantes des 
cloisons étanches, Les procédés employés pour assurer l’étan- 
chéité de ces éléments, ainsi que les dispositifs adoptés pour 
la fermeture des ouvertures, doivent étre à la satisfaction 
de l’Administration. Les conduits d’air et les  tambonrs 
étanches doivent s’élever. au moins jusqu’an niveau de la 
ligne de surimmersion. 
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2. — Lorsqu’ils sont étanches, les ponts, rambours, tun- 
nels et conuuits d'air dJoivent étre soumis à une é6preuve 
d’étanchéité è la lance après leur construction; l’essai des 
ponts peut étre etfectué en les couvrant d'eau, 


RèbeLe XIII. 


Man@uvres et Inspections périodiques 
des Portes étanches, etc. 


Sur tout navire neuf ou existant, il doit étre procédé heb- 
domadairement, à des exercices de maneuvre des organes ide 
fermeture étanche des portes, hublots, daiots, soupapes, 
manches à escarbilles et è saletés. Sur les navires effectuant 
des voyages dont la durée excède une semaine, un exercice 
complet doit avoir lieu avant l’appareillage, et d’autres en- 
suite pendant la navigation, è raison d’un au moins par se- 
maine; toutefois, les portes dont la mancuvre comporte 
l'emploi d'une source d’énergie et les portes à charnières 
des cloisons transversales principales doivent étre maneu- 

- vrées quotidiennement, lorsqu’elles sont utilisées à la mer. 

Les portes étanches, y compris les mécanismes et les in- 
dicateurs qui s’y rapportent, ainsi que les soupapes dont la 
fermeture est nécessaire pour assurer l’étanchéité d’un com- 
partiment, doivent ètre périodiquement inspectées è la mer. 
à raison d’une fois au moins par semaine. 


RècLn XIV. 
Mentions au Journal de bord réglementaire. 


Sur tout navire neut ou existant, les portes à charnières, 
panneaux démontables, hublots, coupées, portes de char- 
gement, sabords à charbon et autres ouvertures, qui doi- 
vent rester fermées pendant la navigation, en application 
des prescriptions préeédentes, doivent étre, fermées avant 
l’appareillage. Mention doit étre faite au journal de bord 
réglementaire des heures de fermeture de tous ces organes 
et des heures auxquelles auront été ouverts ceux dont le 
présent Règlement permet l’ouverture. 

Mention de tous les exercices et toutes les inspections 
prescrits par la Règle XIII ci-dessus doit étre faite au jour- 
nal de bord réglementaire; toute défectuosité constatée y 
est explicitement notée. 


Règle XV. 
Doubles-fonds. 


1. — Les navires dont la longueur est au moins égale à 
61 mètres (200 pieds) et inférieure a 76 mètres (249 pieds) 
doivent étre pourvus d’un double-fond s’étendant au moins 
depuis l’avant de la tranche des machines jusqu’à la cloison 
du coqueron avant ou aussi près que possible pratiquement 
de cette cloison. 

2. — Les navires dont la longueur est au moins égale è 
76 mètres (249 pieds) et inférieure è 100 mètres (330 pieds) 
doivent ètre pourvus de doubles-fonds au moins en dehors 
de la tranche des machines. Ces doubles-fonds doivent s’éten- 
dre jusqu’aux eloisons des coquerons avant et arrière aussi 
près que possible pratiquement de ces cloisons. 

3. — Les navires dont la longueur est égale ou supérieure 
à 100 mètres (330 pieds) doivent étre pourvus au milieu d’un 
double-fond s’etendant jusqu’aux cloisons des coquerons 
avant et arrière ou aussi près que possible pratiquement de 
ces cloisons. 

4. — Là où un double-fond est exigé, il doit se prolonger 
en abord vers la muraille de manière à protéger efficacement 
les bouchains. 
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Cette protection sera considérée comme satisfaisante si 
aucun point de la ligne d’intersection de l’aréte extérieure 
de la tòle de còte avec le borde extérieur ne vient au-dessous 
d’un plan horizontal passant par le point du tracé hors 
membres où le couple milieu est coupé par une diagonale 
inclinée è 25° sur l’horizontale et manée par le sommet in- 
térieur externe du rectangle circonserit à la maîtresse sec- 
tion. 

5. — Les puisards établis dans les doubles-fonds pour re- 
cevoir les aspirations des pompes ne doivent pas étre plus 
profonds qu’il n’est nécessaire et, en tous les cas, ils ne 
doivent pas étre è moins de 457 millimètres (18 pouces) du 
bordé extérieur ou du bord intérieur de la téle de còté. Des- 
puisards allant jusyu’au bordé peuvent cependant étre admi, 
à l’extrémité arrièore des tunnels d’arbres des navires è 
helice. 

Règle XVI. 


Cloisons contre VIncendie. 


Les navires doivent avoir, au-dessus du pont de cloisson- 
nement, des cloisons contre l’incendie, s'étendant sans dis- 
continuité d’un bord è l’autre et disposées è la satisfaction 
de l’ Administration. 

Elles doivent étre construites en métal ou toute autre sub- 
stance résistant au feu, et efficaces pour empécher pendant 
une heure, dans les conditions pour lesquelles l’installation 
de ces cloisons est prévue, la propagation d’un incendie dé- 
veloppant .au voisinage de la cloison une température de 
815° C (1500° F\.). 

Les niches, baionnettes et tous les dispositifs fermant les 
ouvertures pratiquées dans ces cloisons seront à l’épreuve du 
feu et étanches aux flammes. 

La distance moyenne de deux cloisons contre l’incendie 
adjacentes, dans une superstructure quelconque, doit étre' 
en général au plus égale à 40 mètres (131 pieds). 


Règle XVII. 


Hublots et autres Quvertures, etc., au-dessus de la Ligne 
de surimmersion. 


‘1. — Les hublots, les portes des coupées, les portes de 
chargement, les sabords à charbon, et autres dispositifs fer- 
mant les ouvertures pratiquées dans la muraille du navire 
au-dessus de la ligne de surimmersion doivent étre conve” 
nablement dessinés et construits et présenter une résistance 
suffisante, eu égard au compartiment dans lequel elles sont 
placées et à leur position par rapport à la ligne de charge 
niaximum de compartimentage. 

2. — Le pont de cloisonnement cu un autre pont situé 
au-dessus doit étre étanche en ce sens que, dans des circons- 
tancex de mer ordinaires, il ne laisse pas l’eau pénétrer de 
haut en bas. Toutes les ouvertures pratiquées dans le pont 
exposé è la mer doivent étre pourvues d’hiloires de hauteur 
et de résistance suffisantes et munies de moyens de ferme- 
ture efficaces permettant de les fermer rapidemnt et de les 
rendre étanches à la mer. 

3. — Des sabords de décharge è la mer et (on) des dalots 
doivent étre installés pour évacuer rapidement l’eau des 
ponts exposés à la mer en toutes circonstances de mer. 


Règle XVIII. 
Evacuation des Compartiments étanches. 


1. — Dans les parties du navire affectées aux passagers 
et è l’é&quipage. tout compartiment étanche doit ètre pourvu 
d’une échappée praticable offrant anx personnes qui l’oc- 
cupent un moyen de gagner le pont découvert. 


» 
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2. — Toute chambre de machine, tout tunnel d’arbre, toute 


| chaufferie et tout autre local de service doit étre pourvu d’une 


échappée praticable offrant au personnel un moyen de re- 
traite qui n’exige pas la traversée de portes étanches. 


Règle XIX. 
Moyens de Pompage. 
Navires è vapeur. 


1. — Tout navire doit étre pourvu d’une installation de 
la mesure pratiquement possible, è la suite d’une avarie, 
un compartiment étanche quelconque, que le navire soit droit 
ou incliné. A cet effet des aspirations latérales sont en gé- 
néral nécessaires, sauf dans les parties resserrtes aux ex- 
trémités du navire. Lorsque le vaigrage aux bouchains est 
jointif, on doit ménager un accès de l’eau aux tuyaux d’aspi- 
ration. Des moyens efficaces doivent étre prévus pour l’épui- 
sement de l’eau des cales frigorifiques. 


2. — En plus de la pompe de cale ordinaire conduite par 
la machine principale ou de la pompe indépendantes qui la 
remplace, il y aura deux pompes de cale indépendante ac- 
tionnées par une source d’énergie. Toutefois, dans les na- 
vires de moins de 91 m. 50 (300 pieds) de longueur ayant un 
critérium numérique inférieur à 30, une des pompes indé- 
pendantes peut étre remplacée soit par deux pompes à bras 
efficaces, placées une à l’avant, l’autre à l’arrière, soit par 
une pompe transportable actionnée par une source d’énergie. 

Les pompes sanitaires, les pompes de ballast ou de service 
peuvent étre considérées comme des pompes de cale indépen- 
dantes si elles sont disposées pour étre reliées au réseau de 
tuyautage de cale. 


3. — Lorsqu’il est exigé deux pompes indépendantes au 
moins actionnées par une source d’énergie, leur disposition 
doit étre telle qu’une au moins puisse servir, dans les cir- 
costances ordinaires où le navire peut étre envahi è la mer. 
Une de ces pompes indépendantes doit en conséquence étre 
une pompe de serours d’un type submersible éprouvé. Une 
source d’énergie située au-dessus du pont de cloisonnement 
doit tre disponible pour actionner cette pompe en toute 
éventualité. 


4. — Si possible, les pompes de cale actionnées par une 
source d’énergie doivent étre placées dans des comparti. 


, ments étanches séparés et situés de telle sorte que la mème 
avarie ne puisse vraisemblablement pas en amener l’enva- 


hissement rapile. Si les‘ machines et les chaudières sont 
dans deux ou plus de deux compartiments étanches les pom- 
pes utilisables comme pompes de cale doivent étre réparties 
autant que possible dans ces divers compartiments. 

5. — Chaque pompe de cale, è bras ou mécanique, è P'ex- 
ception de celles qui sont prévues pour les coquerons seu- 
lement, doit étre disposée pour aspirer dans une cale quel- 
conque ou un compartiment quelconque de la tranche des 
machines. 


6. — Chaque pompe de cale indépendante mécanique doit 
etre capable d’imprimer à l’eau dans le collecteur principal 
d'aspiration une vitesse d’au moins 122 métres (400 pieds) 
par minute, elle doit avoir une aspiration directe séparée 
dans le compartiment où elle est située et d’un diamètre 
au moins 6eal è celui de ce collecteur. Les aspirations direc- 
tes de chaque pompe indépendante mécanique doivent étre 
disposées pour aspirer de chaque bord du navire. 

T. — Les pompes de circeulation principales doivent avoir 
une asnim:tion directe munie de clapet de non-retour, au 
point le plus bas de la chambre des machines et d’un dia- 
mètre au moins égal aux deux tiers de la prise principale 
d’eau de circulation. Si le combustible est, ou peut étre du 
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charbon, et s’il n’y a pas de cloison étanche entre les ma-... 
cnines et jes chaadières, une pompe de circulation au moins - ‘ 
doit pouvoir refouler directement à la mer ou bien yn tuyau- 
tege direct doit étre installé allant è la décharge principale 
muni de varne d’isolement. + 

8. — a) Le tuyautage desservant les pompes exigées pour 
l’épuisement des compartiments des machines ou des cales 
à maurchandises doit étre entièrement distinet du tuyautage - 
employé pour le remplissage ou l’épuisement des compar- 
timents à eau ou è combustible liquide. 

b) L’emploi de tuyaux en plomb est interdit dans les 
soutes à charbon ou dans les soutes à combustible liquide, ou 
dans les chambres de machines ou de chaudières, y compris 
les chambres des moteurs renfermant des pompes à combusti- 
ble liquide ou des caisses de décantation. 

9. --- L’Administration doit établir des règles pour le 
calerl du diamètre des collecteurs et branchements du tuyau- 
tace des cales en tenant compte des dimensions du navire et 
de celles des compartiments à épuiser. | 

10. — La disposition du tuyautage des cales et du tuyau- 
tage des ballasts doit étre telle que l’eau ne puisse passer ‘ 
de la mer ou des ballasts dans les compartiments des ma- 
chines ou les cales à marchandises, ni d’un compartiment 
dans l’autre. On doit prendre en particulier des mesures 
pour éviter qu’une cale è eau ayant des aspirations sur le 
tuyantage de cale et sur celui des ballasts ne puisse, par 
inadverti=ce ètre remplie d’eau de mer quand elle contient 
du lest liquide. 

11. — Des mesures doivent étre prises pour que, si un 
compartiment desservi par un tuyau d’aspiration de cale . 
vient à étre rempli, il ne se déverse dans un autre compar-.: 
timent, dans le cas où le tuyau d’aspiration en question - 
serait lui-méme brisé ou avarié par collision ou échouage. 
Pour cela, si en un point de son tracé, le tuyau est situé 
près du bordé extérieur ou dans une quille tubulaire, on 
doit placer sur le tuyau dans le compartiment qui contient 
l’extrémité libre du tuyau soit un clapet de non-retour, soit 
une vanne à tige filetée qui puisse étre maneuvrée d’un point 
au-dessus du pont de cloisonnement. 

12. — Toutes les boîtes de distribution, vannes, robinets, 
faisant partie du système d’épuisement des cales, doivent , 
etre placés dans des endroits où ils soient toujours acces- 
sibles dans les circonstances normales. Ils doivent étre dis- - 
posés de telle sorte qu’en cas de remplissage d’un compar- 
timent, on puisse mettre en marche la pompe de secours sur: 
un compartiment quelconque. S’il n’y qu’un réseau de tuyaux 
commun à toutes les pompes, les vannes et robinets qu'il est 
nécessaire de manouvrer pour régler les aspirations de cale 
doivent pouvoir étre commandées d’un point au-dessus du 
pont de cloisonnement. Si, en plus du réseau normal de 
tuvautage de cale il y a un réseau de secours, il doit étre 
indépendant du réseau principal et disposé de telle sorte que 
la pompe de secours puisse aspirer dans un compartiment 
quelconque en cas d’envahissement d’un compartiment. 


Navires à moteurs. 

13. — Le système de pompage à la cale des navires à mo- 
teurs doit, autant que cela est pratiquement possible, et è 
l’exception de ce qui est relatif aux pompes de circulation, 
etre équivalent à celui que serait exigé pour un navire è 
vapeur de méme dimension. ì 


Règle XX. 
Marche arrière. 
‘ La puissance de marche arrière doit étre suftisante pour 


assurer au navire des aptitudes de mancuvre convenables 
en toutes circonstances. 
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Regle XXI. 
Appareil è gouverner auziliaire. 


Les navires doivent étre munis d’un appareil à gonverner 
auxiliaire, qui peut étre «’une puissance inférieure è celle 
de Pappareil principal; il D’est pas exigé que cet appareil 
auxiliaire soit actionné par la vapeur ou toute autre source 
d’energie, pourvu que des dispositifs appropriés pour une 
commande à la main soient réalisables. Un moteur identi- 
que au moteur de la machine è gouverner principale sera 
considéré comme un appareil è gouverner auxiliaire dans le 
sens de la présente Réègle. 


Rècle XXII. 
Inspections initiales et subséquentes de Navires. 


1. — Tout navire neuf ou existant doit étre soumis aux 
inspections spécifiées ci-après; 
a) une inspection préalable à la mise en service; 

b) une inspection périodique tous les donze mois; 

c) des inspections supplémentaires occasionnelles. 

2. — Les inspections visées dans l’article précédent doi- 
vent s’effectuer dans les conditions suivantes: 

a) L’inspection préa'able à la mise en service comporte 
un examen complet de la coque, des appareilè mécaniques 
et de l’armement, notamment une visite è sec de la carène 
ainsi qu’une visite extérieure et intérieure des chaudigres. 
Cette inspection doit, permettre de se rendre compte que le 
navire répond complètement, au point de vue des disposi- 
tions générales, des matériaux et échantillons de la coque, 

. des chaudières et de leurs accessoires, des machines princi- 
pales et auxiliaires, des engins de sauvetage et de l’arme- 
ment, aux prescriptions de la présente Convention ainsi 
qu’ celles des règlements de détail édictés pour l’applica- 
tion par le Gouvernement de l’Etat dont il dépend, pour les 
navires affectés au service auquel le navire est destiné. L’ins- 
pection doit également permettre de se rendre compte que 
le navire et son armement sont d’une exécution satisfaisante 
à tous égards. 

b) L’inspection périodique comperte un examen d’en- 
semble de la coque, des chaudières, de la machinerie et de 
l’armement, notamment une visite è sec de la carène. Cette 
inspection doit permettre de se rendre compte que le navire 
est, au point de vue de la coque, des chandières et acces- 
soires, des machines principales et auxiliaires ainsi que des 
engins de sauvetage et de l’armement, dans un état satisfai- 
sant et approprié au service auquel il est destiné, et qu’il 
répond, en outre, anx prescriptions de la présente Conven- 
tion et è celles des règlements de détail édietés pour l’appli- 
autres apparaux. Il en est de mème chaque fois que le navire 

c) Une inspection générale ou partielle, suivant le cas, 
doit étre faite chaque fois qu'il se produit un accident ou 
qu’il se révèle un défaut affectant soit la sécurité du navire, 
soit l’intégrité ou l’efficacité des engins de sauvetage ou des 
autres apparaux. Il en est de méme chaque fois que le navire 
a subi une réparation ou que des parties importantes en 
ont été renouvelées. L’inspection doit permettre de se ren- 
dre compte que les réparations nécessaires ou les renouvel- 
lements ont été effectués dans de bonnes conditions, que les 
matériaux utilisés, ainsi que les procédés d’exéeution em- 
ployés, donnent toute satisfaction, et que le navire répond 
à tous égards aux prescriptions de la présente Convention 
et è celles des règlements de détail édictées pour l’applica- 

.tion par le Gonvernement dont relève le navire. 

8. — Les rèelements de détail, visés an naracranhe 2) ci. 
dessus, fixent les règles è observer pour les essaia hvdro» 
tiques avant et après la mise en service applicables aux 


chaudières principales et auxiliaires, à leurs accessoires. 
aux tuyautages de vapeur, réservoirs à haute pression, ré 
servoirs à combustible liquide pour moteurs à combustion 
interne. Ils doivent indiquer les pressions d’épreuve et l’in- 
tervalle entre deux essais consécutifs. 

Les chaudières principales et auxiliaires, leurs accessoires, 
les réservoirs divers et les tuyautages de vapeur de plus de 
76 millimètre (3 pouces) de diamètre intérieur doivent subir 
avec succès une épreuve hydraulique avant leur mise en ser- 
vice. Les tuyaux de vapeur de plus de 76 millimètres (3 pou- 
ces) de diamètre intérieur, subiront des épreuves hydrauli- 
ques périodiques. 


Règle XXIII. 


Prescriptions concernant les Modifications faites au Nawire 
dans l’intervalle des Visites. 


Après achèvement de l’inspection du navire prévue è la 
Règle XXII, aucune modification ne devra étre apportée 
sans l’autorisation de l’Administration aux dispositions de 
la coque, de l’appareil moteur, de l’armement, etc., soumis 
à la surveillance. 


ENGINS DE SAUVETAGE, Enc. 


Règle XXIV. 
Types réglementaires d’Embarcations. 


Les types réglementaires d’embarcations sont classés com- 
me suit: 

Classe I. — Embarcations ouvertes, è hordé rigide avec 
a) flotteurs intérieurs seulement, d) flotteurs intérieurs et 
extérieurs. 

Classe II. — a) Embarcations ouvertes, avec flotteurs 
intérieurs et extérieurs avec la partie superieure du bordé 
repliable; è) embarcations pontées, avec fargues étanches fi- 
xes ou repliables. 

Une embarcation ne peut ètre admise si sa flottabilité dé- 
pend de l’ajustemente préalable d’une des principales parties 
de la coque, ou si sa capacité cubique est inférieure à 3 me. 
500 (125 pieds cubes). 

Une embarcation ne peut étre admise si son poids, en 
pleine charge avec les personnes qu'elle peut recevoir et son 
armement dépasse 20.300 kilogr. (20 tonnes anglaises). 


Règle XXV. 
Embarcations de Sauvetage de la Classe I. 


Les embarcations de sauvetage de la Classe I doivent avoir 
une tonture moyenne au moins égale è quatre pour cent de 
leur longueur. 

Les caissons è air des embarcations de sauvetage de la 
Classe I doivent étre disposés de manière è assurer la stabi- 
lité de l’embarcation complètement chargée dans des cir- 
constances de temps défavorables. 

Dans les embarcations admises à porter 100 personnes 
ou plus. le volume des flotteurs doit ètre augmenté à la 
satisfaction de l’ Administration. 

Les embarcations de sauvetage de la Classe I doivent ans 
si satisfaire aux conditions suivantes : 


a) Embarcations de Sauvetage 
avec Flotteurs intérieurs seulement. 


La flottabilité d'une embarcation en bois de ce typé doit 
tre assurée par des caissons è air étanches avant un vo- 
lume total an moins égal au dixième de la capacité cubique 
de l’embarcation. 
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La flottabilité d’une embarcation métallique de ce type 
ne doit pas étre inférieure à celle qui est exigée ci-dessus 
pour l’embarcation en bois de meme capacité cubique; le 
volume des caissons è air étanches doit ètre angmenté en 
conséquence. 


Db) Embarcations de Sauvetage 
avec Flotteurs intérieurs et extérieurs. 


La flottabilité intérieure d’une embarcation en bois de ce 

type doit étre assurée par des caissons è air étanches ayant 
un volume total au moins égal è sept et demi pour cent de 
la capacité cubique de l’embarcation. 
. Les flotteurs extérienrs peuvent étre constitués par du 
liège ou par toute autre matière an moins équivalente. Ne 
sont pas admis les flotteurs dont le remplissage est consti- 
tué par du jonc, du lièége en copeaux cu en grains, ou par 
toute autre substance è l’état de déchets et sans cohésion 
propre, non plus que les fiotteurs nécessitant une insufttation 
d’air. 

Lorsque les flotteurs sont en liège, leur volume, pour une 
embarcation en bois, ne doit pas étre inférieur aux trente- 
trois millièmes de la capacité cubique de l’embarcation ; s’ils 
sont en une autre matière que le liège, leur volume et leur 
installation doivent étre tels que la flottabilité et la stabi- 
lité de l’embarcation ne soient pas inférieures è celles d’une 
embareation similaire pourvue de fiotteurs en liège. 

La flottabilité d’une embarcation métallique ne doit pas 
ètre inférieure à celle qui est exigle ci-dessus pour une em- 
barcation en bois de méme capacité cubique; le volume des 
caissons et celui des flottenrs extérieurs doivent étre aug- 
mentés en conséquence. 


Règle XXVI. 


Embarcation de la Classe II. 


Les embarcations de la Classe II doivent satisfaire aux 
conditions suivantes: 

a) Embarcations ouvertes ayant la partie suptrieure du 

bordé repliable, avec des flotteurs intérieurs et eatérieurs. 


Une embarcation de ce trpe doit comporter à la fois des 
caissons è air étanches et des flotteurs extérieurs. Leur vo- 
lume total, pour chacune des personnes que l’embarcation 
est apte à recevoir, doit avoir au moins les valeurs suivantes : 


Pieds 

Décimètres —cubes 

cubes anglais 

Caissons étanches . . . . . 43 1,5 
Flotteurs extérieurs (s’ils sont en liège) . 6 0,2 


Les flotteurs extérieurs peuvent étre constitués par du 
lièége ou par toute autre matière au moins &quivalente. Ne 
sont pas admis les flotteurs dont le remplissage est consti- 
tué par du jonc, du liège en copeaux ou en grains, cu par 
toute autre substance è l’état de déchets et san cohésion 
propre, no plus que les flotteurs nécessitant une insufflation 
d’air. 

Lorsque les flotteurs ne sont pas en liège, leur volume et 
leur installation doivent étre tels que la flottabilité et la sta- 
bilité de l’embarcation ne soient pas inférieures è celles 
d’une embarcation similaire pourvue de flotteurs en liège. 

. Une embarcation métallique de ce type doit &tre munie de 
flotteurs intérieurs et extérieurs qui lui assurent une flotta- 
bilité au moins égale è celle d’une embarcation en bois. 


Le franc-bord minimum des embarcations de ce type doit 
etre fixé suivant leur longueur; il se mesure è mi-longueur 
de l’embarcation, et verticalement sur les flancs, depuis le 
sommet de la partie fixe ceux-ci jusqu’à la flottaison en 
charge. 

Le franc-bord en eau douce ne doit pas étre inférieure 
aux valeurs ci-apres: 


, LONGUER DE L’EMRARCATION 
DE BAUVETAGE 


FRANO-BORD MINIMUM 


Mòtres Pieds anglais Millimètres Pouces anglais 
7,90 26 200 8 
8,50 28 2250 9 
9,15 30 250 10 


Le franc-bord des embarcations de longueur intermédiaire 
s’obtient par interpolation. . 
Les fargues repliables doivent étre étanches. 


b) Embarcations pontées 
avec Fargues éianches fices ou repliables. 


i) Embarcations pontées avec pont surélevé en abord. 
— La partie non surélevée du pont d’une embarcation de ce 
type doit présenter une surface non inférieure à 30 pour 
cent de la surface totale du pont. Cette partie non surélévée 
doit étre, au-dessus de la fiottaison en charge, d’une hau- 
teur au moins éyale en tous points à un demi pour cent de 
la longueur de l'embarcation; cette limite est portée è un 
et demi pour cent aux extrémitées de cette partie. 

Le franc-bord d’une embarcation de ce type deit étre tel 
| qu'il lui assure une réserve de flottabilité au moins égale 
à 35 pour cent. | 

ii) Embarcations pontées è pont non surélevé. — Le 
franc-bord minimum des embarcations de ce type est indé- 
i pendant de leur longueur et est uniquement fixé d’après 
leur creux, Les mesures sont prises à mi-longueur de l’em- 
| 


barcation et verticalement, depuis le sommet du pont en 
abord jusqu'au-dessous du galbord pour le creux et jusqu’à 
la flottaison en charge pour le frane-bord. 

Le franc-bord en eau douce ne doit pas étre inférieur aux 
valeurs ci-après, qui sont applicables sans correction aux 
embarcations dont la tonture movenne est égale aux trois. 
certièmes de lcur longueur: i ci 


CREUX DE L’EMRARCATION 
DE BAUVETAGE 


FRANC-BORD MINIMUM 


Millimètres 


Millimètres Pouces anglais Pouces anglais 


70 
95 
130 
165 


12 
18 
24 
30 


2°/ 
3 °/ 
5./ 
61/, 


Le franc-bord des embarcations de creux intermédiaire 
s’obient par interpolation. 

Si la tonture est moindre que la tonture normale définie 
précédemment, le frane-bord minimum s’abtient en aiontant 
aux nombres «du tablean la septième partie de la différence 
entre la tonture normale et la moyenne des tontures réelles 
à Vétrave et è l’étambot; aucune réduction du frane-bord' 
n’est accordée pour une tonture supérieure è la tonture nor- 
male ni pour le bouge du pont. 

iii) Toutes les embarcations de sauvetage pontées doi- 
vent étre pourvues de dispositifs efficaces ponr assurer l’eva- 
cuation de l’eau du pont. 
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Règle XXVII. 
Ilimbarcations d moteur. 

Pour qu’une embarcation è moteur puisse ètre admise 
comme faisant partie des engins de sauvetage d’un navire, 
que ce soit è titre obligatoire en vertu de la Kègle XXXVI (2) 
ou non, elle doit remplir les conditions ci-aprés: 

a) Elle doit satisfaire aux prescriptions formulées pour 
une embarcation de sauvetage de la Ulasse I et des dispo- 
sitifs convenables doivent ètre prévus pour la mettre à l’eau 
rapidement. 

b) Elle doit contenir un approvisionnement suffisant de 
combustible et ètre tenue constamment en état de marche. 

c) Le moteur et ses accessoires doivent étre enfermés 
convenablement pour en assurer le fonctionnement dans des 
conditions de temps défavorables, et on devrà pouvoir faire 
marche arrière dans les mèmes conditions. 

d) La vitesse doit étre d’au moins six neuds en pleine 
charge et en eau calme. 

Le volume des flotteurs intérieurs, et, le cas échéant, des 
flotteurs extérieurs, doit étre augmenté dans une mesure con- 
venable pour tenir compte de la différence entre le poids du 
moteur, du projecteur, de l’installation radiot&légraphique 
et de leurs accessoires et le poids des personnes supplémen- 
taires que l’embarcation pourrait recevoir si le volume oc- 
cupé par le moteur, le projecteur, l’installation radiotélé- 
graphique et leurs accessoires était rendn disponible. 


Règle XXVIII. 
Radeaue de Sauvetage. 


Un type de radeau de sauvetage ne peu étre approuvé s’il 
ne satisfait aux conditions suivantes: 

a) i doit étre de matière et de costruction approuvées. 

d) Il doit étre utilisable et stable, quelle que soit la face 
sur laquelle il flotte. 

c) Il doit étre pourvu sur les denx faces de fargues fixes 
ou repliables en bois en toile ou en autre matiére convenable. 

d) Il doit avoir une filière en guirlandle solidement at- 

tachée tout autour des parois extérieures, 
i e) Il doit avoir résistance suffisante pour pouvoir étre 
lancé ou jeté sans avaries du pont du navire et, s’il est di- 
sposé pour étre jeté, il doit étre de dimensions et de poids 
tels qu’on puisse le maneuvrer facilement. 

f) Il ne doit pas avoir moins de 85 décimètres cubes 
{trois pieds cubes) de caissons à air ou flotteurs équivalentes, 
pour chaque personne qu’il peut porter. 

9) Il doit avoir une surfare de nont d’au moins 3720 
centimètres carrés (quatre pieds carrés) pour chaque per- 
sonne qu’il peut porter et les personnes qu’il porte doivent 
étre effectivement hors de l’eau. 

h) Les caissons à air ou les flotteurs équivalents doivent 
gtre disposés le plus possible en abord; aucun fiotteur ne 
peut d’aillenrs ètre admis qui nécessiterait une insufflation 
d’air. 


Règle XXIX. 
Engins flottants. 


Un engin fiottant, que ce soit un banc de pont flottant, une 
chaise de pont flottante cu tont autre engin flottant, doit étre 
considéré, pour ce qui concerne la flottabilité, comme cor- 
respondant an nombre de personnes obtenu en divisant le 
nombre de kilocrammes de fer qu'il peut supnorter en eau 
douce par 14,5 (équivalant au poids en livres divisé par 32). 
Si l’air est employé pour obtenir la fiottabilité de l’appareil 


—_——————_—_____—«« _ _—_—_______-- 


il ne doit pas étre nécessaire de procéder à une insufilation 
avant d’utiliser cet engin en cas d’urgence. 

Le nombre de personnes pour lequel l’engin est considérè 
comme utilisable est le plus petit des deux nombres obtenus 
soit par la flottabilité comme il est dit ci-dessus, soit en 
divisant le périmètre, exprimé en centimètres par 30,5 (1 
pied). ; 

Chacun des engins flottants approuvés doit réaliser les 
conditions suivantes: 

1) Il doit étre de matière et de construction approuvée; 

2) Il doit étre utilisable et stable, quelle que soit la face 
sur laquelle il flotte; 

3) Il doit avoir des dimensions, une résistance et un 
poids tels qu’il puisse étre maneeuvré sans l’aide d’appareils 
mécaniques et, si cela est nécessaire, jeté è la mer sans ava- 
rie, depuis le pont du navire où il est placé; 

4) Les caissons à air ou les flotteurs équivalents doivent 
ètre placés aussi près que possible des còtés de l’engin; 

5) Il doit avoir une filière en guirlande solidement atta- 
chée tout autour des parois extérieures. 


Règle XXX. 
Capacité cubique des Embarcations de Sauvetage 
de la Classe I. 


1. — La capacité cubique d’une embarcation de sauvetage 
de la Classe I doit étre déterminée par la règle de Simpson 
(Stirling), cu par toute autre méthode donnant une préci- 
sion du méme ordre, La capacité d’une embarcation è ar- 
rière carré doit étre calculée comme si l’embarcation était 
à arrière pointu. 

2. — A titre d’indication, la capacité, en mètres (ou pieds 
anglais cubes, d’une embarcation, calculée à l’aide de la 
Règle de Simpson, peut étre considérée comme donnée par 
la formule: 


Capacité = LI X (4A + 2B + 4C) 


1 désigne la longueur de l’embarcation mesurge' en màètres 
(ou pieds anglais) à l’intérieur du bordé en bois ou tòle, de 
l’étrave à l’étambot; dans le cas d’une embarcation è arrière 
carré, la longeur doit ètre mesurée jusqu’à la face inttrieure 
du tableau. 

A, B, © désignent respectivement les aires des sections 
transversales, milieu avant, milieu et milieu arrière, qui 
correspondent aux troies points obtenus en divisant 1 en 
4 parties égales (Les aires correspondant aux deux extré- 
mités de l’embarcation sont considérées comme négligeables). 

Les aires A, B, C doivent étre considérées comme don- 
nées en mètres (ou en pieds anglais) carrés par P’applica- 
tion successive, à chacune des trois section stransversales, 
de la formule suivante: 


Aire = 13 x (a +46 + 204 44+ 0) 


h désigne le creux mesuré en mètres (ou en pied anglais), à 
l’intérieur du bordé en bois ou téle depuis la quille jusqu’au 
niveau du plat-bord, ou, le cas échéant, jusqu°$ un niveau 
inférienr déterminé comme il est dit ci-apres. 

a, b, c, d, e désignent les largenrs horizontales de l’em- 
barcation mesurées en mètres (ou en pieds anglais) aux deux 
points extrèmes du creux ainsi qu’aux trois points obtenus 
en divisant & en quatre parties égales (a et e correspondent 
aux deux points extrèmes et c au milien de h). 

8. — Si la tonture du plat-bord, mesurée en deux points 
situés au quart de la longueur è partir des extrémités, dé- 
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passe un centième de la longuer de l’embarcation, le creux 
à employer pour le calcul uc la sectivu uatisversale corre- 
spondante A ou C doit étre pris au plus égal ou creux au 
milieu, augmenté du centième de la longueur de l’embarca- 
tion. 

4. — Si le creux de l’embarcation au milieu dépasse les 45 
centièmes de la largeur, le creux è employer pour le cal- 
cul de la section transversale milieu B doit étre pris égal au 
45 centièmes de la largeur et les creux è employer pour le 
calcul des sections transversales A et C situées aux quarts 
avant et arrière s'en déduisent en augmentant le creux em- 
ployé pour le calcul de la section B d’un centième de la 
longueur de l’embarcation, sans pouvoir dépasser toutefois 
les creux réels en ces points. 

5. — Si le creux de l’embarcation est supérieur à 122 cen- 
timètres (4 pieds) le nombre de personnes que l’application 
des règles conduit è admettre doit ètre réduit dans la pro- 
portion de cette limite ou creux réel, jusqu’'è ce qu’une ex- 
périence è flot avec è bord ledit nombre de personnes, toutes 
munies de leurs brassières de sauvetage, ait permis d’ar- 
réter définitivement ce nombre. 

6. — Chaque Administration doit fixer par des formules 
convenables une limitation du nombre des personnes dans 
les embarcations è extrémités très fines et dans celles qui 
présentent des formes très pleines. 


7. — Chaque Administration conserve le droit d’attribuer. 


à une embarcation une capacité égale au produit par 0,6 
des trois dimensions, s’îl est reconnu que ce mode de calcul 
ne donne pas un résultat approché par excès; les dimensions 
s'entendent alors mesurées dans les conditions suivantes: 

Longuer: hors bordé, entre intersections de celui-ci avec 
l’étrave et l’étambot; dans le cas d’une embarcation è ar- 
rière carré, jusqu’à la face extérieure du tableau ; 

Largeur: hors bordé, au fort de la section milieu; 

Creun: au milieu, è l’intàrieur du bordé, depuis la 
quille jusqu'au niveau du plat-bord. Mais le creux è faire 
intervenir dans le cacul de la capacité cubique ne peut, en 
aucun cas, dépasser les 45 centièmes de la largeur. 

Dans tons le cas, l’armateur est en droit d’exiger que le 
cubage de l’embarcation soit effectué exactement. 

8. — La capacité eubique d’une embarcation à moteur se 
déduit de la capacité brute en retranchant de celle-ci un 
volume égal è celui qui est occupé par le moteur et ses ac- 
cessoires, et, le cas échéant, par l’installation radiotélégra- 
phique et le projecteur avec leurs accessoires,. 


Règle XXXI. 
Surface des Embarcations de la Classe II. 


1, -- La surface du pont d’une embarcation pontée doit 
atre déterminée comme il est dit ci-après, ou par toute autre 
méthode donnant une précision du méme ordre;.la mème 

i règle est applicable à la détermination de la surface com- 
prise è l’intérieur du bordé rigide d’une embarcation de la 
Classe II a). 

| 2. — A titre d’indication, la surface, en mètres, (ou en 
pieds anglais) carrès d’une embarcation peut tre considé- 

rée comme donnée par la formule: 


Surface = I; x (2a + 1,50 + 4c + 1,54 + 2e) 


1 désigne la longueur, mesurée en mètres (ou en pieds an- 
glais) hors bordé entre intersections de celui-ci avec l’étrave 
et }’étambot. 

a, b, c, d, e, désignent les largeurs horizontales, me- 
surées en màètres (ou en pieds anglais), hors bordé aux 
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potnts obtenus en divisant l en quatre parties égales et en 
marquant les milieux des quarts extrémes (a et e corres-. 
pondent aux subdivisions extrèmes, c au milieu de la lon- 
gueur, b et d aux points intermédiaires). 


Règle XXXII. 


Inscriptions sur les Embarcations, les Radeaua de Sauvetage 
et les Engins Flottants. 


Les dimensions de l’embarcation, ainsi que le nombre de 
personnes qu'elle est reconnue apte à recevoir doivent étre 
inscrits sur V’embarcation en caractère indélébiles et faci- 
les è lire. Ces inscriptions doivent étre spécialement ap- 
prouvées par les fonctionnaires préposés è l’inspection du 
navire. 

L’inscription du nombre de personnes sur les radeaux de 
sauverage et- les engins flottants doit étre faite dans les 
mémes conditlons. 


Règle XXXIII. 


Capacité de Transport des Embarcations. 


1. — Le nombre de personnes qu’une embarcation de l’un 
des types réglementaires est apte à recevoir est égal au: 
pius grand nombre entier contenu dans le quotient de la 
capacité en mètres (ou pieds) cubes, cu de la surface en 
mètres (ou pieds) carrés de l’embarcation, par la valeur ré- 
glementaire de la capacité unitaire, ou de la surface uni- 
taire (suivant le cas) qui est défini ci-après pour chaque 
type. 

2. — Les valeurs réglementaires des capacités et surfaces 
unitaires sont les suivantes: 


: En pieds 

CAPACITÉS UNITAIRES Moe: 
Embarcations ouvertes, classe I @) 0,283 10 
Embarcations ouvertes, classe I d) 0,255 9 

? En pieds 

SURFACES UNITAIRES Map 
Classe II . 0,325 3/1 


8. — L’Administration a la faculté d’accepter, au lieu de 
0,325 ou 3*/, suivant le cas, un diviseur plus faible, sì un 
essai lui a fait reconnaître que le nombre de places assises 
dans l’embarcation pontée en question est plus élevé que 
celui qui résulte de l’application du premier diviseur; toute- 
fois, la valeur adoptée, en remplacement de 0,325 ou 3 */. sui- 
vant le cas, ne peut étre inférieure è 0,280 ou 8 suivant 
le cas. 

L’Administration qui aura usé de cette faculté doit com- 
muniquer aux autres Administrations le compte rendu de 
l’essai effectué, accompagné des plans de l’embarcation 
pontée en question. 


Règle XXXIV. 
Limites de la capacite. 


On ne doit pas inscrire sur une embarcation un nombre 
de personnes supérieur è celui qu’on obtient par les métho- 
des indiquées au présent Règlement. 

Ce nombre doit étre réduit: 
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1) lorsqu’il est supérieur au nombre des personnes qui 
ont une place assise convenable, ce dernier étant déterminé 
de telle facon que les personnes assises ne génent en rien 
le maniement des avirons; 


2) lorsque (dans le cas d'embarcations autres que celles 
de la Classe I, le franc-bord en pleine charge est inférieur 
aux franes-bords indiqués respectivement pour les divers 
types. Dans ce cas, le nombre dont il s’agit doit étre réduit 
dans toute la mesure nécessaire pour que le franc-bord en 
pleine charge soit an moins égal aux susdits francs-bords 
réglementaires. 

Dans les embarcations de la Classe II d) i), la partie su- 
rélevée du pont en abord peut dtre considérée comme offrant 
des places assises. 


Règle XXXV. 


Emplacement et poids des personnes. 


Dans les expériences ayant pour but d’évaluer le nom- 
bre de personnes qu’une embarcation ou qu'un radeau de 
sauvetage est apte à recevoir, chaque unité correspond è 
une personne adulte, munie d’une brassière de sauvetage. 

Dans les vérifications du franc-bord, les embarcations 
pontées duivent étre chargées d’un poids de 75 kilogrammes 
(165 livres anglaises) au moins pour chaque personne adulte 
que l’embarcation pontée est reconnue apte à recevoir. 

D’une facon générale, deux enfants àgés de moins de 
12 ans sont comptés pour une personne. 


Règle XXXVI. 


Armement des Embarcations et des Radeaus de Sauvetage. 


1. — L’armement normal de chaque embarcation est le 
suivant: 

a) un nombre suffisant d’avirons pour la nage en pointe, 
plus deux avirons de rechange, et un aviron de queue; un 
jeu et demi de dames de nage ou de tolets; une gaffe; 

d) deux tampons pour chaque nable (il n’est pas exigé 
de tampons pour les nables munis de soupapes antomatiques 
convenables); une écope; un seau en fer galvanisé; 

c) un governail muni d’une barre franche ou è tire- 
veilles ; 

d) deux hachettes; 

e) un fanal garni; 

f) un cu plusieurs màts, avec, au moins, une voile s0- 
lide et le gréement correspondant; 

9) un compas efficace: 

h) une filière extérieure en guirlande : 

i) une ancre flottante . 

Î) une bosse; 

k) un récipient contenant quatre litres et demi (un gal 
lon anglais) d’huile végétale ou animale. Le récipient doit 
etre disposé de facon è permettre de répandre aisément 
l’huile sur leau et construit de manière à pouvoir étre 
amarré à l’ancre flottante; 

1) un récipient étanche è l’air contenant des vivres à 
raison d’un kilogramme (2 livres anglaises) par personne; 

m) nn récipient étanche, avec un gobelet fixé par une 
aiguillette, contenant un litre (un quart anglais) d’eau douce 
par personne; 

n) au moins une douzaine de signaux rouges automati- 
ques et une boîte d’allumettes, le tout dans des récipients 
étanches : 


o) 500 grammes (une livre anglaise) de lait condensé 
par personne; 

p)- une coffre convenable pour recevoir le petit matériel 
d’armement ; 

q) une embarcation admise è recevoir cent personnes 
où plus doit étre pourvne d’un moteur et satisfaire au pres- 
criptions de la Réègle XXVII. 

Les embarcations de sauvetage à moteur sont dispensée de 
porter nn màt et des voiles et n’ont beison que de la moitié 
de l’armement normal d’avirons, mais elles doivent avoir 
deux gaffes. 

Les embarcations de sauvetage pontées ne doivent pas avoii 
de nable, mais elles doivent avoir au moins dex pompes de 
cale. 

Dans le cas d’un navire à passagers affecté à 1’ Atlantique 
Nord (au nord du parallèle 35 degrés de latitude Nord), 
une partie seulement des embarcations doit étre pourvue de 
màts et voiles et la quantité de lait condensé doit étre ré- 
duite de moitié. 

2. .-- Lorsque le nombre d’embarcations est supérieur è 
13, une d’elles sera à moteur, et si le nombre est supérieur 
à. 19 il doit y avoir deux embarcations è moteur. Ces embar- 
cations è moteur doivent ètre munies d’une installation ra- 
diotélégraphique et d’un proiecteur. 

Les conditions de portée et de puissance auxquelles doit 
.satisfaire l’installation radiotélégraphique doivent étre dé- 
términées par chaque Administration. 

Le proiecteur doit etre constitué par une lampe d’au moins 
80 watts, un réflecteur efficace et une source d’électricité 
permettant d’éclairer effectivement un objet de couleur claire 
sur une zone d’envirvon 18 mètres (60 pieds) de largeur, è 
une distance de 180 mètres (200 yards) pendant une durée 
totale de six heures, et en fonctionnant sans interruption 
pendant au moins trois heures. 

Lorsque l’installation radiotélégraphique et le projeeteur 
sont alimentés par la mème source, celle-ci doit étre assez 
puissante pour assurer le fonctionnement simultané des deux 
appareils. 

3. — L’armement normal de tout radeau de sauvetage ap- 
prouvé contient: 

a) quatre avirons; 

b) cinq tolets; 

e) un signal pyrotechnique de bouée de sauvetage ; 

«d) une ancre flottante; 

e) une bosse; 

f) un récipient contenant: quatre litres et demi (1 gal. 
lon anglais) d’huile végétale ou animale; le récipient doit 
ètre dispos6 de facon è permettre de répandre aisément 
l’huile sur l’eau et construit de manière à pouvoir étre amarré 
à V’ancre flottante; 

g) un récipient étanche è l’air contenant des vivres à 
raison d’un kilogramme (2 livres anglaises) de vivres par 
personne; 

h) un récipient étanche, avec un gobelet fixé par une 
aiguillete, contenant un litre (un quart anglais) d’eau douce 
par personne; 

i) au moins une douzaine de signaux rouges automati. 
ques et une boîte d’allumettes, le tout dans des récipients 
étanches. 

4. — Dans le cas d’un navire affecté à des voyages inter- 
nationaux courts, l’Administration peut dispenser les em- 
barcations de porter l’armement prescrit par les alinéas f), 
l) et 0) du paragraphe 1 et de satisfare aux prescriptions du 
paragraphe 2; elle peut aussi dispenser les radeaux de sau- 
vetage de porter l’armement preserit par l’alinéa 9) du pa- 
ragraphe 3. 
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Règle XXXVILI. 


Installation et Maneuvre des Embarcations 
ct des Radeaua de Sauvetage. 


1. — Sous réserve des prescriptions de la Règle XXXVIII, 
les embarcations de sauvetage peuvent étre placées l’une au- 
dessus de l’autre ou elles peuvent, sous certaines conditions 
que pourra imposer l’Administration, étre placées l’une dans 
l’autre; toutefois, quand des embarcations ainsi disposées 
doivent étre soulevées avant d’étre mises à l’eau, on ne les 
admettra que s’il est prévu un appareil mécanique à moteur 
pour les soulever. 

2. -— Les embarcations de sauvetage et les radeaux de sau- 
vetage mis en complément des embarcations placées sous 
bossoirs peuvent étre arrimés par le travers d’un pont, 
d’un chàteau ou d’une dunette et assujettis de telle sorte 
qu’ils aient toute chance de flotter en se libérant du navire, 
si on n’a pas le temps de les mettre à l'eau. 

3, — Le plus grand nombre possible des embarcations com- 
plémentaires auxquelles s’applique le paragraple 2 doit pou- 
voir tre mis è l’eau d’un bord quelconque du navire, au 
moyen de dispositifs approuvés permettant de les trauspor- 
ter d’un bord è l’autre du pout. 

4. — Les embarcations ne peuvent étre placées sur plus 
d’un pont que si des mesures sont prises pour éviter que les 
embarcations d’un pont inférieur ne soient avariées par les 
embarcations placées sur le pont au-dessus. 

5. -— On ne doit pas mettre d’embarcations è l’extrème 
avant ni dans un emplacement où elles viendraient à une 
distance dangereuse des propulseurs, au moment de leur 
mise à l’eau. 

6. — Les bossoirs doivent ètre de forme approuvée et dis- 
posés sur un ou plusieurs ponts, de telle manière que les 
embarcations placées au-dessous de chacun d’eux puissent 
étre mises è l’eau avec sécurité sans. géner la maneuvre des 
autres bossoirs. 

7. — Les bossoirs, poulies, garants et autres accessoires 
‘doivent avoir une résistance suffisante pour permettre de 
mettre è l’eau, avec sécurité, les embarcations contenant leur 
complet chargement de personnes et de matériel, méme si 
le navire è une bande de 15 degrés d’un bord quelconque. 
Les garants doivent étre assez longs pour permettre d’at- 
teindre l’eau, le navire étaut è sont tirant d’eau minimum 
à la mer et ayant une bande de 15 degrés. 

8. — Les bossoirs doivent étre pourvus d’apparaux d’une 
force suflisante pour permettre de mettre dehors les embar- 
cations, avec leur équipage et leur armement au complet, 
mais sans passagers, avec la bande contraire la plus forte 
pour laquelle il sera ensuite possible d’amener l’embarca- 
tion è l’eau. 

9. — Les embarcations attachées aux bossoirs doivent 
avoir leurs palans préts à étre utilisés et des dispositions 
doivent étre prises pour que les embarcations soient rapi- 
dement libérées des palans, sans qu'il soit nécessaire que cet- 
te maneeuvre soit simultanée pour les deux palans. 

10. — Lorsque le mème jeu de bossoirs sert pour plus d’une 
embarcation, il doit y avoir des palans distinets pour cha- 
que embarcations si les garants sont en cordage; mais des 
palans distincts ne sont pas exigés si on emploie des garants 
métalliques avec un dispositif mécanique pour les rentrer. 
Les appareils employés doivent permettre de mettre à l’eau 
les embarcations avec ordre et rapidité. 

Lorsqu’un dispositif mécanique est employé pour rentrer 
les garants, il doit ètre complété par une commande à main 
efficace. 
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11. — Dans les voyages internationaux courts, si la hau-. 
teur du pont des embarcations au-dessus de la flottaison cor- 
respondant au plus faible tirant d’eau du navire è la mer 
ne dépasse pas quatre mètres cinquante (15 pieds), on n’ap- 
pliquera pas les prescriptions des paragraphes 7, 8 et 10 ci- 
dessus, 


Règle XXXVIII. . 


Nombre et Capacité des Emburcations 
ct des Itadcaua de Sauvetage, ete..... Bossoirs. 


1. — Tout navire doit avoir un nombre de jeux de bos- : 
soirs déterminé d’'après sa longeur, par la Colonne 4 du. 
tableau inséré à la Règle XXXIX, sous réserve qu'il ne sera 
pas exigé un nombre de jeux de bossoirs supérieur à celui 
des embarcations nécessaires pour recevoir toutes les per- 
sonnes présentes i bord. 

Sous chaque jeu de bossoirs doit étre attachée une embar- 
cation de la Classe I. Si les embarcations de sauvetage at- 
tachées aux bossoirs ne fournissent pas une place suftisante 
pour recevoir toutes les personnes présentes à bord, on doit 
installer des embarcations additionnelles de l’un des types 
réglementaires. Tout d’aborda une embarcation additionnelle 
doit étre placée sous chacune des embarcations attachées 
aux bossoirs. Lorsque celles-ci auront été installées, le reste 
des embarcations sera placé en retrait. Toutefois les diver-. 
ses Administrations, si elles estimet que les radeaux de 
sauvetage sont plus rapidement utilisables et par aillenrs’ 
plus efficaces que les embarcations de sauvetage, en cas d’ur-. 
gence, peuvent permettre d’installer des radeanx de sauve- 
tage, pourvu que la capacité totale des embarcations du na- 
vire soit au moins égale au minimum fix6 par la Coloune O. 
du tableau inséré è la Règle XXXIX. 

Lorsque, dans l’opinion d’une Administration, il n’est ni 
pratiquement possible, ni raisonnable de mettre sur un na- 
vire le nombre de jeux de bossoirs exigé par la Colonne 4 
du tableau inséré è la Règle XXXIX, cette Administration 
peut, dans certains cas exceptionnels, autoriser une réduetion 
du nombre de jeux de bossoirs, pourvu, toutefois, que ce 
nombre: ne soit pas inférieur an nombre réduit fixé par la 
Colonne B et aussi que la capacité totale des embarcations 
du navire soit au moins égale au minimum exigé par la Co- 
lonne C. 

2. — Un navire affecté è des voyvages internationaux courts: 
doit avoir un nombre de jeux de bossoirs d’après sa lon- 
gueur, fixé par colonne A du tableau inséré à la Réègle 
XXXIX. Sous chaque jeu de bossoirs doit étre attachée une” 
embarcation de la Classe I. Si les embarcations de sauvetage. 
attachées aux bossoirs n’ont pas la capacité minimum exigée 
par la colonne D du tableau de la Règle XXXIX, et si elles 
ne contiennent pas une place pour chaque personne présente 
à bord, on installera des embarcations de sauvetage complé- 
mentaires d’un des types réglementaires, des radeaux de sau- 
vetage approuvés ou d’autres engins flottants approuvés, de 
facon à ce qu’il y ait ainsi une place suffisante pour toutes 
les personnes présentes à bord. 

Lorsque, dans l’opinion d’une Administration, il n’est ni 
pratiquement possible, ni raisonnable de mettre sur un na- 
vire effectuant des voyages internationaux courts, le nombre 
de jeux de boissors exigé par la colonne A du tableau inséré 
à la Règle XXXIX, l’Administration peut, dans certains cas 
exceptionnels, autoriser une réduction dans le nombre de’ 
jeux de bossoirs, pourvu, toutefois, que ce nombre ne soit 
pas inférieur au nombre réduit exigé par la colonne B et 
aussi que la capacité totale des embarcations du navire soit 
au moins égale au minimum exigé par la colonne D. 


Règle XXXIX. 


Tableau relatif aua Bossoirs 
et à la Capacité des Embarcations de sauvetage. 


Le tableaux ci-après fixe, d’après la longueur du navire: 

A) le nombre minimum de jeux de bossoirs è installer et 

sous chacun desquels doit étre attachée une embarcation de 
la Classe I conformément à la Règle XXXVIII ci-dessus; 


(D) 
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B) le nombre réduit de jeux de bossoirs qui peut étre ad- 
mis exceptionnellemeni, conformément à la Régle XXXVIII; 

C) la capacité minimum requise pour les embarcations 
de sauvetage comprenant les embarcations sous bossoirs et 
les embarcations additionnelles, conformément è la Règle 
XXXVIII; 

D) la capacité minimum requise pour les embarcations 
de sauvetage sur un navire effectuant des vovages internatio- 
naux courts. 


C -parité 


minimum des 


Embar ations 
de Sauvetage 


| 


00 
130 
920 
310 
720 
sì 
200 
709 
350 


‘ 


(C) 
Capacité 
minimum des 
Emb rcations 
de Sauvetaze 
J 


48 

490 

530 

ti 

671 

717 

88 

854 | 30 
1,097 
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120 
140 
160 
175 
190 
205 


NAVIRE 
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100 et au dessous de 


UR ENREGISTRE 
37 
43 
49 


DU 


LONGUE 


Mélreb 


81 st au dessous de 


Réègle XL. 
Brassitre de Nauvetage et Boutes de Sauvetage. 


1. — Une brassière de sauvetage doit remplir les condi- 
tions suivantes : 

a) étre de matière et de construction approuvées; 

v) étre capable de soutenir en eau douce, pendant vingt- 
quatre heures, sans couler, un poids de fer de 7 kilogram- 
mes 500 (16,5 livres anglaises); 

c) étre reversible. 

Sont prohibées les brassières dont la fiottabilité est assu- 
rée au moyen de compartiments è air. 

2. — Une bouée de sauvetage doit remplir les conditions 
suivantes: 

a) étre, soit en liège massif, soit en toute autre matière 
équivalente ; 

db) étre capable de soutenir en eau douce, pendant vingt- 
quatre heures, sans couler, un poids de fer d’au moins 14,5 
kilogrammes (32 livres anglaises). 

Sont prohibées les bouées de sauvetage dont le remplissage 
est constitué par du jone, du liège en copeaux ou en grains, 
ou par toute autre substance è l’état de déchets et sans 
colésion propre ainsi que les bouées dont la flottabilité est 
assurée au moyen de compartiments à air nécessitant une 
insufflation préalable. 

3. — Le nombre minimum de bouées de sauvetage dont 
doivent stre munis les navires est fixé par le tableau suivant: 


I 
| 
| 
i 
I 
| 
| 
| 


— Pour l’application de ce Tableau la capacité d’une embar- 


— Lorsque la longueur de navire dépasse 314 mètres (équivalent 
cation de la Classe II s’obtient en multipliant le nombre de personnes pour lequel 


à 1,030 pieds anglais) l’Administration doit déterminer le nombre de jeux de bossoirs 
— Lorsque la longueur de navire est au-dessous de 31 mètres (équi- 


valent è 100 pieds) ou qu'elle dépasse 168 mètres (équivalant è 550 pieds) la capacité 
cubique des embarcations de sauvetag: doit ètre déterminée par l’Administration 


NoTE SUR (4) ET (B). 
NoTE sur (C) ET (D). 


que ledit navire doit recevoir. Copie de la décision doit stre donnée aux autres Admi- 
Note suR (D). 


nistrations. 
l’embarcation est certifiée par 0,283 pour obtenir la capacité en mètres cubes et par 10 


pour obtenir la capacité en pied cubes. 


Nombre 
minimum 
tr: de 
Pieds anglais. bou:er. 


Au-dessous de 200... 8 
200 et au-dessous de 400. 12 
400 et au-dessous de 600. 18 
600 et au-dessous de 800. 24 
800 et au-dessus 30 


LONGUEUR DU NAVIRK 


Mètres. 
iu-dessous de 61 
61 et au-dessous de 122 
122 et au-dessous de 1883 . 
183 et au-dessous de 244 . 
244 et au-dessus . . 


. — Toutes les bouées doivent ètre pourvues de guirlandes 
solidement amarrées. Il doit y aveir une bouée au moins, 
de chaque bord, qui soit pourvue d’une ligne de sauvetage 
longue de 27m. 50 (15 brasses) au moins. Le nombre des 
bouées de sauvetage lumineuses ne doit pas étre inférieur à 
la moitié du nombre total des bouées de sauvetage et ne doit 
en aucun cas descendre au-dessous de six. Les fusées corres- 
pondantes doivent étre automatiques, efficaces, et ne doivent 
pas s ’éteindre dans l’eau; elles doivent étre disposées au voi- 
sinage de leurs bouées, avec les organes de fixation néces- 
saires. 

5. — Toutes les brassières et bouées de sauvetage doivent 
ètre installées à bord de facon à étre à portée immédiate de 
toutes les personnes embarquées ; leur position, doit étre net- 
tement indiquée de manière è étre connue des intéressées. 

Les bouées de sauvetage doivent pouvoir toujours étre lar- 
guées instantanément et ne comporter aucun dispositif de 
fixation permanente. 
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Régle XLI. 


('anotiers brevetés. 


Pour obtenir le brevet spécial de canotier prévu è larti- 
cle 22 de la présente Convention, le postulant doit justitier 
qu’il est exercé dans la maneuvre complète de mise à l’eau 
des embarcations de sauvetage et dans le maniement des 
avirons; qu'il possède la connaissance et la pratique de la 
maneuvre des embarcations elles-mèmes; et qu’il est, en 
outre, capable de comprendre les ordres relatifs au service 
de ces divers engins et de répondre è ces ordres. 

11 doit y avoir pour chaque embarcation ou radeau de sau- 
vetage un nombre de canotiers au moins égal è celui qui est 
prévu au tableau ci-dessous: 


Le nombre mini- 
mum de cano- 


Si le nombre de personnes est: tiera  brevetes 
doit étre de: 
Moins de 41 personnes . 2 


De 41 dà 61 personnes . 0/0... 3 
De 62 è 85 personnes , ; 
Au-dessus de 85 personnes o... .0. 5 


Règle XLII. 


Personnel ‘des Embarcations de Sauvetage. 


Un officier de pont ou un canotier breveté doit étre chargé 
de chaque embarcation ou radean de sauvetage et il lui sera 
également désigné un suppléant. Celui qui est chargé d’une 
embarcation doit avoir la liste de son personnel et s’assurer 
que les hommes placés sous ses ordres connaissent respecti- 
vement leurs postes et leurs fonctions. 

A toute embarcation è moteur doit ètre affecté un homme 
sachant conduire le moteur. 

Un homme sachant se servir d’une installation radiotélé- 
graphique et d’un projecteur doit étre affecté è chaque em- 
barcation comportant ces appareils. 

Un ou plusieurs officiers doivent étre chargés de veiller à 
ce que les embarcations, radeaux de sauvetage, engins flot- 
tants et autres engins de sauvetage soient toujours préts à 
étre utilisés. 


Règle XLIII. 


Découverte et Exrtinetion de VIncendic. 


i. — Un service effectif de ronde doit étre organisé de telle 
manière que tout commencement d’incendie soit promptement 
découvert. En outre, un système d’avertisseurs d’incendie ou 
de détecteurs d’incendie doit étre installé, pour indiquer ov 
enregistrer automatiquement dans un ou plusieurs points 
ou stations où ces indications peuvent étre rapidement obser- 
vées par les officiers et l’équipage, l’existence ou l’indication 
d’un incendie dans toutes les parties du navire inaccessibles 
au service de ronde. 

2. — Chaque navire doit disposer de pompes ù incendie 
puissantes mues par la vapeur ou par toute autre énergie. 
Ces pompes sont an nombre de deux pour les navires de 
moins de quatre mille tonneaux de jauge brute, et de trois 
pour les navires plus grands. Elles doivent étre assez puis- 
santes pour débiter chacune une qualité d’eau suffisante par 
deux jets énergiques simultanés en un point quelconque du 
navire. Elles doivent ètre mises, avant l’appareillage, en état 
de fonctionner sans delai. : 

3. — Les tuyantages d’incendie doivent permettre de diri- 
ger rapidement deux jets d’eau énergiques simultanés dans 
une région quelconque d’un entrepont habité dont les portes 
étanches et les portes contre l’incendie sont fermées. Les 
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manches è incendie et les tuyautages doivent étre largement 
proportionnés et faits de matières convenables. Les raccords 
de tuyautages doivent étre dans chaque entrepont installés. 
de telle manière que les manches puissent s’y adapter faci- 
lement. 

4. — Dans tout espace occupé par le chargement, on doit . 
pouvoir diriger rapidement et simultanément au moins deux 
jets d’eau puissants. En outre, des dispositions doivent étre 
prises pour amener rapidement par un tuyautage fixe, dans 
chaque compartiment occupé par des marchandises, un gaz 
extineteur en quantité telle che le volume de gaz libre soit 
au moins égal à trente pour cent du volume de la plus grande 
cale.du navire. Sur les navires è vapeur, on peu accepter de 
la vapeur en quantité équivalente. L’installation pour l’ex- 
tinetion par le gaz ou la vapeur n’est pas obligatoire sur 
les navires de moins de 1000 tonneaux de jauge brute. 

5. — Des extincteurs d’incendie portatifs d’un type à 
fluide doivent ètre prévus en nombre convenable. Chaque 
compartiment de la tranche des machines doit en recevoir 
au moins deux. 

6. — Il doit y avoir è bord deux équipements composés 
chacun d’un casque ou d’un appareil respiratoire et d’un 
fanal de sùreté. Ils doivent étre déposés en deux endroits 
différents. 

T.-- Sur les navires è vapeur dans lesquels les chaudières 
principales sont chauffées au combustible liquide, en outre 
de dispositifs permettant d’amener rapidement et simulta- 
nément deux jets d’eau puissants en tout point de la tranche 
des machines, on doit installer: 

a) des distributeurs convenables pour projeter de l’eau 
en pluie sur le combustible liquide sans agitation anormale 
de la surface; 

b) dans chaque rue de chauffe, un récipient contenant 
288 décimètres cubes (10 pieds cubes) de sable, de sciure de 
bois imprégnée de soude, de toute autre matière sèche ap- 
prouvée et des écopes pour la répandre; 

c) dans chaque chaufferie et dans tout local de machines 
où se trouve une partie de l’installation de combustible li- 
quide, deux extineteurs portatifs d’un type distributeur de 
mousse ou d’un autre agent approuvé efficace pour étein- 
dre un incendie de combustible liquide; 

d) des dispositifs pour produire et distribuer rapidement 
de la mousse sur toute la surface inférieure de la chaufferie 
ou de chacune des chaufferies, s'il y en a plusieurs, et de 
toute partie des machines qui renferme des pompes è com- 
bustible ou des caisses de décantation. La quantité de mousse 
à produire doit ètre suflisante pour couvrir sur une épaisseur 
de 15,24 centimètres (6 pouces) la surface totale des téles 
formant dans un compartiment quelconque le plafond du 
waterballast, ou de celles du bordé extérieur là où il n°y 
a pas de waterballast. Si le compartiment des machines et 
celui des chaudières ne sont pas complètement séparés et 
si le combustible liquide peut passer de la cale de la chauf- 
ferie dans celle des machines, le compartiment des machines 
et la chaufferie seront considérés comme formant un seul 
compartiment. L’appareil doit pouvoir étre mis en marche 
et contròlé de l’extérienr du compartiment où l’incendie 
peut éclater; 

e) en outre de ce qui précède, il doit y avoir sur les na- 
vires è vapeur n’ayant qu’une chaufferie, un extincteur à 
mousse et sur les navires ayant plus d’une chaufferie, deux 
extincteurs è mousse d’au moins 186 litres (30 gallons) de 
capacité. Ces extincteurs doivent étre pourvus de tuyaux sur 
dévidoirs permettant d’atteindre toutes les parties des chauf- 
feries et des locaux contenant les pompes à combustible. 
Des appareils d’une efficacité équivalente peuvent étre ac- 
ceptés au lieu d’extincteurs de 136 litres (30 gallons) ; 
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f) tous les récipients et les valves qui servent à les met- 
tre en @uvre doivent étre aisément accessibles et placés de 
telle sorte qu’ils ne soient pas facilement rendus inutilisa- 
bles par un commencement d’incendie. 

8. — Dans le navire è moteurs è combustion interne, en 
outre des dispositifs permettant d’amener rapidement et 
simultanément deux jets d’eau puissants sur tous les points 
de la tranche des machines et également des distributeurs 
d’eau en pluie, on doit installer, dans chaque local des ma- 
‘chines, les extineteurs è mousse suivants: 

a) au moins un extineteur approuvé de 45 litres (10 gal 
lons), et, en outre, par 1000 CV de puissance au frein des 
machines, un extineteur approuvé de 9 litres (2 gallons), 
sans que le nombre total d’extincteurs de 9 litres puisse étre 
inférieur à deux, ni qu'il en soit exigé plus de six; 

Db) lorsqu'il y a dans la tranche des machines, une chau- 
dière auxiliaire au lieu de l’extineteur de 45 litres (10 gal. 
lons) mentionné ci-dessus, il doit en étre installé un de 136 
litres (30 gallons) avec son tuyautage approprié ou tout 
autre dispositif approuvé de distribution de mousse. 

9. — Sur les navires è vapeur utilisant le combustible li- 
quide, si la chambre des raachines et la chaufferie ne sont 
pas complètement séparées par une cloison métallique et 
si le combustible liquide peut passer de la cale de la clauf- 
ferie dans celle de la machine, une des pompes è incendie 
doit ètre placée dans le tunnel ou dans un autre espace hors 
de la tranche des machines. S’il est exigé plus de deux 
pompes è incendie, elles ne doivent pas étre placées toutes 
dans le méme local. 

10. — Lorsqu’il est spécifié un type special d’appareil, d’a- 
gent extincteur ou d’installation, tout autre type peut étre 
accepté s’il n’est pas moins efficace que le type spécitié. Par 
‘exemple, un appareil à acide carbonique peut étre admis au 
lieu d’une installation è mousse (paragraphe 7, alinéas d) 
et e), pourvu que la quantité d’acide carbonique transportée 
soit suftisante pour fournir une saturation de 25 pour cent de 
gaz pour le volume brut de la chaufferie mesuré jusqu’au 
sommet des chaudières environ. 

11. — Toutes les iustallations pour l’extinetion de l’incen- 
die doivent étre entièrement visitées une fois par an par 
un inspecteur désigné par l’Administration. 


Règle XLIV. 
Réle d’Appel. 


Le ròle d’appel fixe les fonetions des divers membres de 

l’équipage en ce qui concerne: 

a) la fermeture des portes étanches, vannes, ete.; 

db) l’armement des embarcations, des radeaux de sauve- 
tage et des engins flottants en général; 

c) la mise à l’eau des embarcations sous bossoirs; 

d) la préparation générale des autres embarcations, des 
radeaux de sauvetage et des engins flottants; 

e) le rassemblement des passagers; 

f) lextinetion de l’incendie. 

Le ròle d’appel fixe les fonctions que les agents du service 
général ont è remplir au regard des passagers, en cas d’a- 
larme. Ces fonctions comprennent notamment: 

a) l’alerte è donner aux passagers; 

v) le soin de leur faire revétir et ajuster 
ment les brassières de sauvetage; 

c) leur rassemblement aux postes d’appel; 

d) le service d’ordre aux passages et aux échelles et, 
d’une facon générale, tout ce qui concerne la circulation des 
passagers. 

Le ròle d’appel prévoit les signaux spéciaux pour l’appel 
de tout l’Gquipage aux postes d’embarcations ou d’incendie. 


convenable- 


Il doit, en outre, contenir une description complète de ces 
signaux. i 


Réègle XLV. 
Appels et Erercices. 


Un appel de l’équipage pour exercice d’embarcations doit 
étre fait, autant que possible, chaque semaine et, sur les 
navires où le voyage dure plus d’une semaine, avant de 
prendre la mer. Les dates où auront lieu ces exercices seront 
inscrites au journal de bord réglementaire et si, au cours 
d’une semaine, aucun exercice n’a eu lieu, les raisons pour 
lesquelles cet exercice n’était pas possible devront ètre men- 
tionnées dans ce journal. 

Lorsque le voyage doit durer plus d’une semaine, il de- 
vrait éètre fait un exercice pratique par les passagers, au 
début du voyage. 

Les exercices d’embarcations doivent se faire en employant 
à tour de ròle les différents groupes d’embarcations. Les in- 
spections et exercices doivent étre conduits de manière que 
l’équipage possède la connaissance complète et la pratique 
des fonctions qu’il a à remplir et que toute les embarcations 
et tous les engins de sauvetage du navire, ainsi que leurs 
apparaux, soient toujours préts à étre utilisés immédiate- 
ment. 

Le signal d’appel pour appeler les passagers aux postes 
d’appel consistera en une succession d’au muins six coups 
courts, suivis d’un coup long, de la sirène ou du sifllet. En 
outre, sur tous les navires autres que ceux qui effectuent des 
voyages internationaux courts, on doit faire dans tout le 
navire des signaux commandés électriquement de la passe; 
relle. La siguification de tous les signaux intéressant les pas- 
sagers doit ètre clairement indiquée en plusieurs langues sur 
des pancartes affichées dans les cabines et autres locaux pour 
passagers. 


SECURITE DE LA NAVIGATION. 


Règle XLVI. 
Transmission de Renseignements. 


La transmission de renseignements concernant les glaces, 
épaves, tempéòtes tropicales ou tout autre danger immédiat 
pour la navigation est obligatoire. Aucune forme speciale de 
transmission n’est imposée. L’information peut étre trans- 
mise soit en langage clair (de préftrence en anglais), soit au 
moyen du Code international de Signaux (signaux radio- 
télégraphiques). Elle devrait étre transmise, précédée de CQ 
à tous des navires et devrait étre également envoyée au 
premier point de la còté où la communication peut se faire 
avec prière de transmettre è l’autorité compétente. 

Tous les messages transmis en vertu de l’article 34 de 
la présente Convention seront précédés du signal de sécu- 
rité TIT suivi d’une indication sur ia nature du danger, 
par exemple: TTT Glace; TT Epaves: TTT Tempéte; 
TTT Navigation. 


Information requise. 


Les renseignements è fouruir sont les suivants, l’heure, 
Gtant, dans tous les cas, l’heure moyenne de Greenwich: 


a) GLACES, ÉPAVES ET AUTRES DANGERS IMMÉDIATS POUR LA 
NAVIGATION : 
1) la nature de la glace, de l’épave ou du danger ob- 
servés; 
2) la position de la glace, de l’épave ou du danger 
observés en dernier licu; 
3) la date et l’heure où l’observation a été faite. 


b) TEMPÈTES TROPICALES. — Ouragans aux Antilles, ty- 
phons dans les mers de Chine, cyélones dans l’Océan Indien 
et tempétes de méme nature dans les autres régions). 

1) Messages signalant qu'une tempéte tiopicale a été 
rencontrée. — Cette obligation doit étre comprise dans un 
esprit large et l’information devrait étre transmise toutes 
les fois que le capitaine a lieu de croire qu’une tempéte tro- 
picale sévit dans son voisinage. 

2) Renseignements météorologiques. — Vu l’aide pré- 
cieuse qu’assurent les renseignements météorologiques exacts 
en déterminant la position et le mouvement des centres de 
tempéte, tout capitaine de navire devrait ajouter à son mes- 
sage d’avertissement le. plus de renseignements météorolo- 
giques qu'il lui sera possible parmi les suivants: 

a) pression barométrique (millibars, pouces anglais 
ou millimètres) ; 
db) changement dans la.-pression barométrique (le 
changement survenu pendant la période de denx è quatre 
heures qui précède); 
c) direction du vent (vraie et non magnetique); 
d) force du vent (échelle Beaufort, ou échelle déci- 
male); 
e) état de la mer (calme, modérée, forte, dGmontée); 
f) houle (modérée, moyenne, forte) et la direction 
d’où elle vient. l 
Lorsque la pression barométrique est indiquée, les mots 
« millibars, pouces anglais, cu millimètres », suivant le cas, 
devraient étre ajoutés è la lecture faite et il y aurait lieu 
de toujours indiquer si la lecture est corrigée ou non. 
Lorsque des variations barométriques sont signalées, la 
route et la vitesse du navire devraient toujours étre indi- 


quées. 
Tous les caps indiqués doivent étre vrais et non magnéti- 

ques. 
3) iHeure, date et position du navire. — Ces rensei- 


gnements doivent s’appliquer è l’heure et è la position où 
les observations météorologiques ont été prises et non à celle 
où le message a été préparé ou expédié. Dans tous les cas, 
l’heure doit étre l’heure moyenne de Greenwich. i 
4) Observations ultérieures. — Lorsqu’un capitaine a 
signalé une tempéte tropicale, il est souhaitable mais non 


obligatoire de relever d’autres observations et de les trans- ‘ 


mettre à des intervalles de trois heures tant que le navire 
reste sous l’influence de la tempéte. ve 


Exemples. 
GLACE. 
TTT Glace. Grand iceberg apercu à 4605 N., 4410 W., à 
0800 GMT. 15 mai, 


EPAVE. 
TTT Épave. Epave observée presque submergée è 4006 N., 
1243 W.,.A 1630 GMT. 21 avril. 


DANGER ROUR LA NAVIGATION. 


TTT Navigation. Bateau phare Alpha pas à son poste 1800 
GMT. 3 janvier. ., , 


TEMPÉTE TROPICALE. 

TTT Tempéte. Subissons tempéte tropicale. Baromètre 
corrigé 994 millibars, baisse rapidement. Vent NW, ue i 
Beaufort, forts grains. Houle E. Route ENE., 6 needs, 2 220 
N., 11354 E., 0030 GMT. 18 aoft. 


TTT. Tempéte. Les apparences indiquent l’approche d’un 
ouragan. Baromètre corrigé; 29.64 pouces en baisse. Vent 
NE., force 8 Beaufort. Houle moyenne du NE. Grains de 
pluie fréquents. Route 35 degrés, 9 noeudes. 2200 Na 7236 W. 
1300 GMT. 14 septembre. ; 
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TTT. Tempéte. Les conditions indiquent la formation d’un 
cyclone intense. Vent S. '/, SW., force 5 Beaufort, Baromè- 
tre non corrigé 753 m/m a baissé de 5 m/m pendant les trois. 
dernières heures. Route N. 60 W., 8 nouds. 1620 N., 9302. 
E., 0200 GMT. 4 mai, 


TTT Tempéte. Typhon dans le SE. Le vent augmente du 
nord et le baromètre baisse rapidement. Position 1812 N.,. 
12605 E., 0300 GMT. 12 juin. 


‘ Certificats. 
Règle XLVII. 
Modéle de Certificat de Sécurité pour Navire è Passagers. 
CERTIFICAT DE SECURITE. 


(Cachet officiel). (Nationalité). 


pour —_ voyage international. 
un court i 


Délivré en vertu des dispositions de la Convention internationale 
pour la Ssuvegarde de la Vie humaine en Mer, 1929. 


Numéro 


, v ou lettres Port 
NOM DU NAVIRE distinetifs | 4 Immatriculation Tonnage brut 
du navire 


(Nom) certifie 


Le Gouvernement 
(Nom) certifie 


Je, soussigné, 


‘I. — Que le navire susvisé a é6t6 dirment visité conformé- 
ment aux dispositions de la Convention internationale pré-. 
citée. 

‘ II. — Qu'à la suite de cette visite, il a été constaté que le 


: navire satisfait aux prescriptions de ladite Convention en . 
| ce qui concerne: i 


1) la coque, les machines et les chaudières igicinaian 
et auxiliaires; 

2) les dispositions et les détails relatifs au comparti- 
mentage étanche ; 

3) les lignes ‘de charge de compartimentage. 


A utiliser qnand les espaces af- 
fectés aux passagers compren- 
nent les volumer suivants pou- 
vant étre occupés solt par des 
passagers soit par des marchan- 
di<es 


LIGNES DE CHARGES DE COMPAR- 
TIMENTAGE DÉTERMINÉES ET 
MARGUÉES SUR LA MURAILLE AU 
MILIEU DU NAVIRE 


(Article 5 de la Convention) 


Franc-bord 


0000000000 + 


4) les embarcations, radeaux de sauvetage et engins de. 
sauvetage qui sont suffisant pour un nombre total maxi- 
mum de . . personnes (équipage et pas- 
sagers), à savoir: e se 


. embarcations susceptibles de rece- 


voir . personnes. 

n oa . radeaux de sauvetage susceptibles 
de. recevoir-. . personnes. 

mu . engins flottants susceptibles de sup- 
porter . personnes. 


. bouges de sauvetage. 
. brassières de sauvetage. 
. canotiers brevetés. 


5) Les installations radiotélégraphiques : 


I Prescriptions 


Disposition 
doni indice” | - r6slisten 
Convention hi 


Heures d’écoute. . . .......... 
Y a-t-il un appareilauto-alarme approuvé ? 


Y a-t-il une installation de secours indé- 
pendante . ............. 


© Nombre minimum d’opérateurs . . . . . 
Opérateurs suppiémentaires ou écouteurs 


Y a-t-il un radiogoniométre? . . . ... 


III. — Que le navire répond à toutes les autres prescrip- 
tions de ladite convention dans la mesure où elles lui sont 
applicables. 


Ce certificat est délivré au nom du Gouvernement . . . 
odi er . Il est valable jusqu’au . an a 
o. . 19 . . . 


Déliveé di di e in 


(Placer ici le cachet ou la signature de l’autorité chargée 
de la délivrance de ce certificati). 
(Cachet). 


Si ce document est signé, le paragraphe suivant est ajouté : 


Le soussigné déclare qu’il est dàment autorisé par ledit 
Gouvernement à délivrer le présent certificat. 
(Signature). 


Modéle de Certificat de Sécurité radiotélégraphique 


CERTIFICAT DE SECURITEÈ RADIOTELEGRAPHIQUE. 
(Cachet officiel). 


Délivré en vertu des dispositions de la Convention internationale 
pour la Sauvegarde de la Vie humaine en Mer, 1929. 


Dura Port 

ou lettres or 

NOM DU NAVIRE distinetifs | a'Immatriculation Tonnage brut 
du navire 


(Nom) certitie 
(Nom) certifie 


Le Gouvernement 
Je, soussigné, 
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I. — Que le navire susvisé satisfait aux prescriptions de la 
Convention internationale précitée en ce qui concerne la Ra- 
diotélégraphie : i 
eine et So E 


Prescriptions 


des articles. ,..| Pispositions 
de ladite à bord 
convention 


Heures de veille. . ........... 
Y a-t-il un appareil auto-alarme approuvé? 


Y a-t-il une installation de secours indé- 
pendante 


Nombre minimum d’opérateurs . . . . . 
Opérateurs supplémentaires ou écouteurs 
Y a-t-il un radiogoniomètre ? 


Ce certificat est délivré au nom du Gouvernement . 
. Il est valable jusqu’au 


Delivré d 2... le... 0... 19. 
(Placer ici le cachet ou la signature de l’autorité chargée 


de délivrer ce certificat). 
(Cachet). 


Si le document est signé, le paragraphe suivant est ad- 
jouté : 

Le soussigné déclare qu’il est dàment autorisé par ledit 
Gouvernement à délivrer ce certificat. 


(Signature). 
Modéle de Certificat de Dispense 
CERTIFICAT DE DISPENSE. 

(Cachet officiel). (Nationalité). 


Délivré | en vertu des dispositions prévues par la Convention internationale 
_pour la Sauvegarde de la Vie humaine en Mer, 1929. 


[IA er _m_m_m2@2>».___121212À21_____È_m_ni 
=——— ———___——rr—r———=—=_a=s=aÒ-+s:+©€:.i.i;i..;u*i''o*oèqTZ/Y P__m 


a iciae Port 

ou lettres 

NOM DU NAVIRE distinetifs | a'I atriculation Tonnage brut 
du navire 


e e e ee mTzmaWV eV ae») 


Le Gouvernement 
Je, soussigné, 


(Nom) certifie 
(Nom) certifie 


Que le navire susvisé est dispensé en vertu de l'article ..... 
de la Convention internationale précitée, des prescriptions 


de (1) . . de la Convention pour les voya- 
ges de LL... a 
* Insérer ici \ * 


les conditions, 
s’il en existe, 
sous lesquelles 
le certificat de 
dispense est ac- 
cordé 


(1) Insérer ici la référence aux Articles eb aux Régles en spéci- 
fiant les paragraphes. 
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re ———_—_—_—_——__T__TT T'_—___-—rrr—_—_—_———__—@m_————_———_——_—_——————— —— È "z 


Ce certificat est délivré au nom du Gouvernement . 
. Il est valable jusqu’au 


Délivré è . sa le . 19... 


(Placer ici le cachet cu la signature de Vautorité chargée 
de délivrer ce certificat). 


(Cachet). 
Si ce document est signé, le paragraphe suivant est ajouté : 


Le soussigné déclare qu’il est doment autorisé par ledit 
Gouvernement à délivrer ce certificat. 


(Signature). 


ANNEXE II. 


Règlement international pour prévenir les abordages en mer. 


PRELIMINAIRES. 


Le présent Règlement devra étre suivi par tous les navires 
dans les hautes mers et dans toutes les eaux attenantes ac- 
cessibles aux bàtiments de mer. 

Dans les Règles ci-après, tout navire à vapeur qui marche 
à la voile et non è la vapeur doit étre considéré comme un 
navire à voiles, et tout navire qui marche è la vapeur, qu’il 
porte ou non des voiles, doit étre considéré comme un navire 
à vapeur. 

. L’expression « navire è vapeur » doit comprendre tout na- 
vire mî par une machine. 

L’expression « marchant è la vapeur » doit signifier mar- 
chant par un moyen mécanique quelconque. 

Un navire « fait route » ou « est en marche », dans le sens 
de ces Règles, lorsqu’il n’est ni à l’ancre, ni amarré è terre, 
ni échoné. 

La longueur d’un navire est celle qui est donnée par 80% 
certificat d’inscription ou d’immatriculation. 


REGLES CONCERNANT LES FEUX, Etc. 


Le mot « visible », dans ces Règles, lorsqu’il s’applique à 
des feux, veut dire visible par une nuit noire, avec une atmo- 
sphère pure. 


Article 1er. 


Les Règles concernant les feux doivent étre observées par 
tous les temps, du coucher au lever du soleil, et pendant cet 
intervalle, on ne doit montrer aucun autre feu pouvant étre 
pris pour un des feux prescrits ou contrariant la visibilité 
de ces derniers. 


Article 2. 


Un navire à vapeur faisant route doit porter: 

a) Au mit de misaine ou en avant de ce mat, on bien, si 
le navire n’a pas de mAt de misaine, sur la partie avant du 
navire, un feu blanc brillant, disposé de manière è montrer 
: une lumière ininterrompue sur tout le parcours d’un are de 
l’horizon de 20 quarts ou rumbs du compas, soit 10 quarts cu 
rumbs de chaque còté du navire, c’est-à-dire depuis l’avant 
jusqu’à 2 quarts sur l’arrière du travers de chaque bord. Ce 
feu doit ètre visible d’une distance d’au moins 5 milles. 

b) Soit è Vavant, soit à Varrière du feu blanc prévu au 
paragraphe (a), un deurième feu blanc de construction et de 
caractère semblables. 

Le deuwième feu blanc n'est pas obligatoires pour les navi- 
res d’une longueur inférieure à 45m. 75, mais ila peuvent le 
porter. 


-—t———————————___—__—_—_—_—_—_—_—e»È»e_u ___ rom———_—___——y——————— ——————_——————— —ree ct rr«—————————’e@QctQtttt’t_’’ 


c) Ces deua feu blancs devront étre placés dans le plan 
longitudinal ou parallèlement è ce plan, de manière que Vun 
d’eua soit plus élevé que Vautre d’au moina 4m. 57 et dans 
une position telle que le feu inférieur se trouve sur l’avant du 
feu supérieur et au-dessus des feua prévus aua paragraphes. 
d) et e) du présent article. La distance verticale entre ces 
deux feua devra étre moindre que leur distance horizontale. 
Le feu blanc prévu au paragraphe a), lorsqu’il ny a qu'un 
seul feu, cu le feu inférieur lorsque le navire porte deux feua, 
devra 8e trouver à une hauteur au-dessus du plat-bord qui ne 
sera pas inférieur è 6m. 10 et, si la largeur dépasse 6m. 10, 
à une hauter au-dessus du plat-bord au moins égale è cette 
largeur, sans qu'il soit néanmoins nécessaire que cette hau- 
teur dépasse 12m. 19. 

d) A tribord, un feu vert établi de manière à projeter 
une lumière ininterrompue sur tout le parcours d’un arc de 
l’horizon de 10 quarts ou rumbs de compas, c’est-à-dire de- 
puis l’avant jusqu’à deux quarts sur l’arrière du travers à 
tribord. Ce feu doit étre visible d’une distance d’au moins 
2 milles. 

e) A bàbord, un feu rouge établi de manière à projeter 
une lumière ininterrompue sur tout le parcours d’un arc 
de l’horizon de 10 quarts ou rumbs de compas, c’est-à-dire 
depuis l’avant jusqu'àè 2 quarts sur l’arrière du travers à 
bAbord. Ce feu doit tre visible d’une distance d’au moins 
2 milles. 

f) Lesdits feux de còté vert et rouge doivent étre munis, 
du cété du bAtiment, d’écrans s’avangant au moins de 0m. 91 
en avant du feu, de telle sorte que leur lumière ne puisse 
pas étre apergue de tribord devant pour le feu rouge et de 
bAbord devant pour le feu vert. 

Sur les navires de guerre d’une construction spéciale, à 
bord desquels il n’est pas possible de-se conformer enacte- 
ment è toutes les prescriptions du présent Article en ce qui 
concerne l’emplacement des feur ou la distance à laquelle 
ils doivent étre visibles, on appliquera les présentes Réègles 
aussi ecactement qu’il sera possible de le faire. 


Article 3. 


Tout navire è vapeur remorquant un autre navire doit 
porter, outre ses feux de còté, deux feux blancs brillants 
placés verticalement è 1m. 88 au moins l’un de l’autre et, 
lorsqu’il remorque plus d’un navire, il doit porter un feu 
blanc brillant additionnel è 1m. 83 au-dessus ou au-dessous 
des deux feux précédents, si la longueur de la remorque, me- 
surée entre l’arrière du remorqueur et l’arrière du dernier 
navire remorqué, dépasse 183 m. 

Chacun de ces feux doit étre de mème construction et de 
méme caractère que le feu blanc mentionné à l’article 2 a), 
lun d’eua sera placé dans la méme position que ce dernier 
feu et le feu inférieur devra se trouver è une hauter d’au 
moins 4m. 57 au-dessus du plat-bord. 

Le navire remorquant et les navires remorqués, à Vexcep- 
tion du dernier, peuvent porter, au lieu du feu prévu è 
PArticle 10, en arrière de la cheminée ou du màt de l’arrière, 
un petit feu blanc sur lequel gouvernent les bàtiments 
remorqués, mais ce feu ne doit pas étre visible sur l’avant 
du travers du remorqueur. 


Article 4. 


a) Un navire qui n’est pas maître de sa maneuvre, doit 
pendant la nuit porter à l’endroit où ile seront le plus ap- 
parents, et, si ce navire est è vapeur, au lieu des feue pres- 
crits è VArticle 2, a) et db), deux feux rouges disposés ver- 
ticalement è une distance l’un de l’autre d’au moins im. 83 
et placés de telle sorte que le few inférieur ne se trouve pas 
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à moins de im. 57 au-dessus du plat-bord, 1ls devront &tre 
d’une intensité suftisante pour étre visibles d’une distance 
d’au moins 2 milles; pendant le jour, ce méme navire devra 
porter, sur une linge verticale et è lm. 83 au moins de di- 
stance l’un de l’autre, dans l’endroit où ils seront le plus 
apparents, deux ballons ou marques noirs de 0m. 61 de dia- 
mètre chacun. 

db) Un navire employé è poser ou à relever un cable 
sous-marin doit porter, au lieu des fene prescrits à VArti- 
cle 2 a) et b), trois feux placés sur une ligne verticale à 
1m. 83 au moins l’un de l’autre, de telle sorte que le plus bas 
de ces trois feux ne soit pas situé à moins de Am. 5T au- 
dessus du platbord. Le feu supérieur et le feu inférieur se- 
ront rouges, le feu du milieu blanc. Ils auront une intensité 
suffisante pour é@tre visibles sur tout l'horizon d’une dis- 
tance d’au moins 2 milles. De jour, il devra porter, sur une 
méme ligne verticale, à lm. 83 au moins l’une de l’autre, et 
placées dans l'endroit le plus apparent, trois marques de 
Om. GI au moins de diaméètre chacune, dont la plus haute 
et la plus basse seront de forme sphérique et de couleur 
rouge, celle du milieu de forme biconique et de couleur blan- 
che. 

c) Les navires dont il est question dans le présent Ar- 
ticle ne porteront pas de feux de còté quand ils n’ont aucun 
sillage, mais ils devront en avoir s’ils ont de l’erre. 

d) Les feux et les marques de jour prescripts par le pré- 
sent Article doivent étre regardés par les autres navires com- 
me des signaux indiquant que le bAtiment qui les montre 
n’est pas maître de sa manceuvre et ne peut, par conséquent, 
8’écarter de la route. 

Ces signaux ne sont pas des signaux de navire en détresse 
et demandant assistance. Ces derniers signaux sont spécifiés 
à Varticle 31. 


- 


Article 5. 


Tout navire è voile qui fait route et tout navire remor- 
qué doivent porter les feux prescripts à l'article 2 pour un 
navire A vapeur faisant route è l’exception des feux blances 
mentionnés dans ledit Article, qu'ils ne doivent jamais 


porter. 
Article 6. 


Toutes les fois que les feux de còté, vert et rouge, ne 
peuvent étre tixés è leurs poste, comme cela a lieu è bord 
de petits bàtiments faisant route par mauvais temps, ces 
feux doivent étre tenus sous la main, allumés et préts è 
étre montrés; si l’on s'approche d’un autre bàtiment ou si 
l’on en voit un qui s’approche, on doit montrer ces feux è 
leur bord respectifs suffisamment à temps pour prévenir la 
collision, de telle sorte qu’ils soient bien apparents et que 
le feu vert ne puisse pas étre apercu de bAbord, ni le feu 
rouge de tribord, et s’il est possible de telle sorte qu’ils ne 
puissent étre vus au delà de 2 quarts sur l’arrière du travers 
de leur bord respectif. 

Afin de rendre plus facile et plus sùr l’emploi de ces feux 
portatifs, les fanaux doivent étre peints, extérieurement de 
la couleur du fen qu’ils contiennent respectivement et doi- 
vent étre munis d’écrans convenables. 


Article 7. 


Les navires à vapeur de moins de 40 tonneaux de jauge 
brute et les navires marchant è l’aviron ou è la voile de 
moins de 20 tonneaux de jauge brute, ainsi, que les embar- 
cations è l’aviron, lorsqu’ils font route, ne sont pas astreints 

‘ è, porter les feux mentionnés à l’article 2, mais, sil ne les 
portent pas, ils doivent étre pourvus des feux suivants: 
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1) Les navires à vapeur de moins de 40 tonneaux ‘doi: 
vent porter: : 

a) Sur la partie avaut du navire, soit sur la chemiuée, 
soit en avant de celle-ci, è l’endroit où il sera plus apparent 
et à 2m. 75 au moins au-dessus du plat-bord, un feu blanc 
brillant construit et tixé comme il est prescrit à l’ Article 2 
a) et d’une intensité suffisante pour étre visible d’une di- 
stance d'au moins 3 milles. 

db) Des feux de còté, vert et rouge, construits et fixés 
comme il est prescrit è l’article 2 d) et e), et d’une intensité 
suftisante pour étre visibles d'une distance d’au moins 1 
mille, cu fanal combiné pour montrer un feu vert et un feu 


‘rouge depuis l'avant jusqu’à 2 quarts sur l’arrière du tra- 


vers de leur bord respectit. Ce fanal ne doit pas étre placé 
à moins de 0m. 91 au dessus du feu blanc. 

2) Les petits navires è vapeur, tels que les embarcations 
que portent les bàtiments de mer, peuvent placer le feu 
blane è moins de 2m. 74 au-dessus du plat-bord, mais ce 
feu doit étre au-dessus des feua de coté ou du fanal combiné 
mentionné au paragraphe 1 bd). 

3) Les petits navires à l’aviron ou è la voile, de moins 
de 20 tonneaux, s’il ne portent pas les feux .de còté doivent 
porter, è l’endroit ou il sera le plus apparent, un fanal mon- 
trant un feu vert d’un còté et un feu rouge de Vautre còté 
d’une intensité suffisante pour étre visibles d'une distance 
d’au moins 1 mille et de telle sorte que le feu vert ne puisse 
etre apergu de bàbord ni le feu rouge de tribord. Toutefois. 
s'il n’est pas ‘possibles de finer ce fanal il devra étre mainte- 
nu allumé, tenu prét, sous la main, ct montré asse: à temps 
pour prévenir une collision. 

4) Les petites embarcations è rames, lorsqu’elles mar- 
chant è l’aviron ou è la voile, ne sont soumises qu’à Vobli- 
gation d’avoir, prét, sous la main, un fanal blanc, qui sera 
montré temporairement assez è temps pour prévenir une , 
collision. 

Les navires dont il est question dans cet article ne sont 
pas obligés de porter les feux prescrits par l’Artiele 4 a) et 
par l’Article 11, dernier paragraphe. 


Article 8. 


Les bateaux-pilotes è voiles, quand’ils sont è leur stations 
en service de pilotage et lorsqu’ils ne sont pas mouillés, ne 
doivent pas montrer les feux exigés des autres navires; ils 
doivent porter en téte de màt un feu blanc visible tout autour. 
de l’horizon è une distance de 3 milles au moins, et montrer 
aussi un ou plusieurs feux provisoires d’une nature quel- 
conque (flare-up light) è de courts intervalles, ne dépassant 
jamais 10 minutes. 

S’ils s'approchent d’un autre navire ou s'Îls en voient un 
s’approcher, ils doivent avoir leurs feux de còté allumés, 
prét è servir et les démasquer et remasquer à de courts 
intervalles, pour indiquer la direction de leur cap; mais le 
feu vert ne doit pas paraître du còté de bàbord, ni le feu 
rouge du còté de tribord. 

Un bateau-pilote è voile, de la catégorie de ceux qui sont 
obligés d’accoster un navire pour mettre un pilote à bord, 
peut montrer le feu blanc au lieu de le porter en ‘téte del 
màt et peut au lieu des feux de cété susmentionnés, avoir 
sous la main, prét à servir, un fanal muni d’une glace verte 
d’un còté et d’une glace rouge de l’autre còté, pour l’emplo- 
yer comme il est dit plus haut. 

Un bateau-pilote è vapeur doit. lorsqu’il est è sa station 
en service de pilotage, mais non au mouillage, porter, en 
plus des feux et des « flare-up lights » exigés pour tous les 
bateaux-pilotes è voiles, A Im. 40 au-dessous du feu blane 
de téte de mit, un feu rouge visible tout autour de l’horizon 


d’une distance. d’au moins 3 milles il doit aussi porter les 
feux de còté exigés pour les navires en marche. 

Tous les bateaua-pilotes en service à leurs stations de pi: 
lotage et lorsqu’ils sont mouillés doivent porter les feua et 
montrer les « flare-up lights » ci-dessus prescrits è Vexcep- 
tion des feur de còté qu'ils ne doivent pas montrer. 

Les bateaux-pilotes, lorsqu’ils ne sont pas à leurs stations 
en service de pilotage doivent porter des feux semblables à 
ceua des autres navires de leur catégorie et de leur tonnage. 


Article 9 (1) (2). 


Les bateaux et embarcations de péche sauf dans les cas 
: visés ci-dessus sont tenus de porter ou de montrer lorsqu’ils 
sont en marche les feux réglementaires pour les navires de 
leur tonnage en marche. 

a) Les bateanx découverts (c’est-à-dire ceux qu'un pont 
continu ne protège pas de la mer) qui, pendant la durée de 
la péche de nuit, portent un appareil immergé ne s’étendant 
pas à plus de 45m. 72, distance horizontale comptée è partir 
du bateau sont tenus de porter un feu blane visible sur tout 
l'horizon. 

Les bateaux découverts, lorsqu’il sei ni de nuit, avec un 
appareil immergé qui déborde et s’étend à plus de 45m. 72, 
comptés à partir du bateau et horizontalement, doivent porter 
un feu blanc visible sur tout l’horizont et, de plus, lorsqu’ils 
8'approchent d’un bàtiment cu lorsqu’ils sont rejoints par 
un navire, doivent montrer un deuxième feu blanc à au moins 
Om. 91 audessons du premier feu et à une distance hori- 
zontale d’au moins 1m. 50 en dehors de ce feu et dans la 
direction où l’appareil qui déborde est amarré à bord. 

Les feux indiqués au présent paragraphe doivent avoir 
une intensité suffisante pour étre visibles d’une distance de 
‘2 milles au moins. 

(3) 3) Les bateaux et embarcations, è l’exception des 
bateaux découverts définis dans le paragraphe a), lorqu’ils 
péchent avec des filets dérivants, doivent, tant que les filets 
,sont dans l’eau totalement ou en partie, porter deux feux 


blanes aux endroits où ils peuvent étre le plus visibles. Ces 


feux doivent étre placés à une distance verticale l’un de l’au- 
‘tre de 1m. 80 au moins et de 4m. 50 au plus et à une distance 
horizontale, dans le sens de la longueur du bateau, de 1m. 50 
au moins et de 3 mètres auplus. Le feu inférieur devra étre 
Jans la direction des filets et l’ensemble des deux feux 
‘devra étre visible sur tout l'horizon d’une distance d’au 
moins 3 milles. 

Dans la Méditerranée et dans les mers bordant les còtes 
du Japon et de la Corée (4), les voiliers de pèche de moins 
de 20 tonneaux de jauge brute ne seront pas tenus de porter 
le dernier des feux-ci dessus (feu inférieur); mais s°ils ne le 
portent pas, ils seront tenus de montrer dans la méme posi. 
tion (dans la direction du filet ou de l’appareil) un feu blane 
visible d’au moins 1 mille à l’approche d’un autre bAtiment. 

c) Les bateaux et embarcations, à l’exception des ba- 
tenux découverts tels qu’ils sont définis dans le paragra- 
phe (a), lorsq’ils péchent è la ligne avec leurs lignes dehors 
et amarrées, ou lorsqu’ils halent leurs lignes et lorsqu’ils ne 
sont pas au mouillage ou stationnaires (voir paragraphe h), 
doivent porter les mémes feux que les bateaux qui pèchent 


(1) Cet article ne s’applique pas aux navires chinois ou siamois. 

(2) L'expression « mer Méditerranée » employée dans les para- 
.graphes (b) et (c) de cet article comprend la mer Noire et les mers 
'intérieures adjacentes communiquant avec elle. 

(3) Les navires et embarcations des Pays-Bas péchant è la ligne 
'* main («.Kol ») montreront les feux prescrits pour les navires 
pechant avec les filets dérivants, 

(4) De méème en ce qui concerne les navires russes dans les 
mers baignant les còtes russes è l'exception de la Baltique. 
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avec des tilets dérivants. Lorsqu’ils élongent leurs lignes ou 
s'îls péchent avec des lignes traînantes, ils sont tenus de 
porter les feux prescrits, suivant le cas, pour les vapeure 
ou les voiliers en marche. 

Dans la Méditerranée et dans les mers bordant les cotes 
du Japon et de la Corée, les voiliers de moins de 20 ton- 
neaux de jauge brute ne sont pas tenus de porter le dernier 
des feux ci-dessus (Feu inférieurì, mais s’ils ne le portent 
pas, ils doivent montrer dans la méme position (dans la 
direction des lignes) un feu blanc visible d’au moins 1 mille, 
à l’approche d’un autre navire. 

d) Les bateaux occupés è chaluter, c’est-à-dire à draguer 
le font avec un appareil, doivent: 

1) S'ils sont à vapeur, porter, dans la méme position 
que le feu blanc a mentionné dans l’Artiele 2. a), un fanal 
tricolore disposé de manière a montrer un feu blanc depuis 
l’avant jusqu'à deux quarts de chaque bord, et un feu vert 
par tribord ainsi qu’un feu rouge par bàbord, visibles l’un 
et l’autre è partir de deux quarts de l’avant jusqu’à deux 
quarts sur l’arrière du travers. Ils doivent porter de plus, 
à 1m. 80 au moins et à 3m. 60 au plus, au-dessous du fanal 
tricolore, un feu blanc, montrant une lumiére claire, uni- 
forme et ininterrompue sur tout l’horizon. 

2) S’ils sont à voiles, porter un fanal disposé de ma- 
nièére è montrer une lumière blanche, claire, uniforme et 
ininterrompue sur tout l’horizon. Ils doivent aussi, è l’ap- 
proche d’un autre bàtiment, montrer dans l’endroit où elle 


sera le mieux visible une flamme (« fiare-up light »), du une 


torche, assez è temps pour éviter un abordage. .. 
Tous les feux mentionnés dans le paragraphe d), 1 et 2, 
doivent étre visibles d’au moins 2 milles. 

e) Les dragueurs d’huîtres et autres bateaux péchant 
avec les filets de drague doivent porter et montrer les mémes- 
feux que les chalutiers. 

f) Les bateaux et embarcations de péche peuvent, en 
tout temps, montrer une flamme (« fiare-up ») en plus des 
feux que le présent article les oblige à porter ou à montrer; 
ils peuvent aussi CnpIONSr des feux de travail (« working 
lights »). 

9) Tout bateau de péche et toute embarcation de péche 
de moins de 45m. 72 de longueur doit porter, au mouillage,. 
un feu blane visible d’au moins 2 miles sur tout l’horizon. 

Tout bateau de péche de 45m. 72 de longueur ou au-dessus 
doit montrer au mouillage, un feu blanc, visible d’au moins 
2 milles sur tout l’horizon, et montrer un second feu comme 
l’Article 11 le prévoit pour les bàtiments de cette longueur. 

Si le bAtiment, qu’il ait moins de 45m. 72 de longueur 
ou de 45m. 72 de longueur et au-dessus, est attaché à un 
filet ou à tout autre engin de péche, il doit è l’approche 
d’un autre bàtiment, montrer un feu blanc supplémentaire 
à Om. 90 au moins au-dessous du feu de mouillage et à une 
distance horizontale d’au moins 1m. 50 en dehors de ce der- 
nier feu, dans la direction du filet ou de l’engin de péche. 

h) Si un bateau ou wine embarcation de péche devient sta- 
tionnaire, ses engins s’etant trouvés engagés par une roche 
ou un autre obstacle, il doit, le jour, hisser le signal prévu 
par le paragraphe k); de nuit, il doit montrer le feu ou les 
feux prescrits pour un navire au mouillage, et en temps de 
brouillard, de brume, de neige ou par tempétes de pluie, faire 
le signal de brume des bAtiments au mouillage (Voir para- 
graphe d) et l’article 15, dernier paragraphe). 

i) Par brouillard, brume. neige ou tempétes de pluie, 
les bateaux à filets dérivants attachés à leurs filets et les 
bateaux chalutant, draguant ou péchant avec toute espèce de 
filets è draguer, les bàtiments péchant à la ligne avec leurs 
lignes dehors, doivent, si leur tonnage brut est de 20 ton- 
neaux ou au-dessus, faire entendre, à des intervalles de une 
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minute au plus, un son de leur sifflet ou de leur sirène, si light ») ou faire usage de tout signal détonant ou tout autre 


ce sont des vapeurs, et de leur cornet de brume si ce sont des 
voiliers; chaque son doit étre suivi d’une sonnerie de cloche. 
Les bateaux de péche et embarcations de moins de 20 ton- 
neaux de jauge brute ne sont pas tenus de faire les signaux 
ci-dessus; mais s’ils ne les font pas, ils doivent faire enten- 
dre quelque autre signal sonore efficace, à des intervalles 
ne dépassant pas une minute. 

‘k) Tous les bateaux ou embarcations de péche en marche 
se servant de filets, de lignes ou de chaluts, doivent l’indi- 
quer, de jour, en hissant un panier è l’endroit où il peut 
étre le pius visible. S’ils sont au mouillage avec leurs engins 
dehors, ils doivent, è l’approche d’un autre bAtiment, mon- 
trer ce méme signal du còté où ce bàtiment peut passer. 

Les bAtiments visés, par cet article, ne sont obligés,. de 
porter les feux prescrits par l’article 4, paragraphe a), et 
par le dernier paragraphe de l’article 11. 


Article 10. 


Un navire faisant route doit porter à son arrière un feu 
de poupe blanc construit, firé et muni d’écrans de manière 
à projeter une lumière ininterrompue sur un arc d’horizon 
de 12 rumbs ou quarts du compas, soit 6 quarts de chaque 
bord à partir de l’arrière. Ce feu doit étre visible d’au moins 
2 milles et placé autant que possible è la méme hauteur que 
les feux de còté. 

A bord des petits bàtiments, lorsqu’il il n'est pas possible, 
à cause du mauvais temps ou pour toute autre raison suffi- 
sante, de maintenir ce feu en place, on devra avoir sous la 
main et tout prét un fanal allumé qui sera montré suffisam- 
ment à temps pour éviter un abordage è l’approche de tout 
‘navire qui le rattrape. 

En ce qui concerne les navires remorquant et remorqués, 
se rapporter au dernier paragraphe de l'article 3. 


Article 11. 


Un navire de moins de 45m. 72 de longueur, lorsqu’il est au 
mouillage, doit porter à l’avant, dans l’endroit où il peut 
etre le plus apparent, mais à une hauter n’excédant pas 6m. 
10 au-dessus du plat-bord, un feu blanc dans un fanal disposé 
de manière è projeter tout autour de l’horizon une lumière 
claire, uniforme, et non interrompue à une distance d’au 
moins 2 milles. 

Un navire de 45m. 72 ou plus de longueur, lorsqu’il est 
au mouillage, doit porter à la partie avant, à une hauteur 
au-dessus du plat-bord de 6m. 10 au moins et de 12m. 19 au 
plus, un feu blanc semblable è celui mentionné au paragraphe 
précédent et, à l’arrière ou près de l’arrière, un second feu 
pareil qui doit ètre à une hauteur telle qu’il ne se trouve pas 
à moins de 4m. 57 plus bas que le feu de l’avant. 

Entre le lever et le coucher du soleil, tous les bàtiments au 
mouillage dans un chenal ou près d’un chenal porteront è 
l’avant à V’endroit le plus apparent une boule noire de 0m. 61 
de diamètre. 

Tout navire échoué dans un chenal ou près d’un chenal 
doit porter, de nuit, le ou les feux mentionnés ci-dessus, 
ainsi que les deux feux rouges prescrits par l’article 4 a) 
et, de jour, à Vendroit le plus apparenti, trois boules noires 
d’un diamètre de 0m. 61 chacune, placées Vune aqu-dessus 
de l’autre sur une méme ligne verticale. 


Article 12. 


Tout navire peut, s’il le juge nécessaire pour appeler l’at- 
tention, montrer, en plus des feux prescrits par les présentes 
règles, un feu provisoire d’une nature quelconque (« flare-up 


signal sonore efficace ne pouvant étre pris pour un des si- 
gnaux prévus comme signal de détresse ou de dbrume. 


Article 13. 


Les présentes Règles ne doivent en rien géner la mise à. 
exécutions des prescriptions spéciales édictées par un Gou- 
vernement quelconque, quant à un plus grand nombre de 
feux de position ou de signaux à mettre à bord des bàtiments 
de guerre au nombre de deux ou davantage, ainsi qu’à bord 
de bàtiments naviguant en convoi; non plus que l’emploi de 
signaux de reconnaissance adoptés par les armateurs avec 
autorisation de leurs Gouvernements respectifs et dàment en- 
registrés et publiés. i 


Article 14. 


Tout navire faisant route à la voile et au méme temps au 
moyen de la vapeur ou de toute autre propulsion mécanique 
doit porter, de jour, à l’avant è l’endroit où il sera le plus 
apparent un conc noir, de 0m. 61 de diamètre è la base, la 
pointe en haut. 


SIGNAUX PHONIQUES PAR TEMPS DE BRUME, Erc. 
Article 15. 


Tous les signaux prescrits par le présent Article pour les 
navires faisant route devront étre produits: 

1) A bord des « navires à vapeur » au moyen du sifflet 
ou de la sirène; 

2) A bord des « navires è voiles » et des navires remor- 
qués au moyen du cornet de brume. 

Les mots « son prolongé » employés dans cet Article signi- 
fient un son de 4 è 6 secondes de durée. 

Tout navire è vapeur doit étre pourvu d’un siffiet ou d’une 
sirène d’une sonorité suffisante, actionné par la vapeur ou 
tout autre moteur pouvant la remplacer, et placé de telle 
sorte que le son ne puisse étre arrété par aucun obstacle; 
il doit aussi étre pourvu d’un cornet de brume actionné mé- 
caniquement ainsi que d’une cloche (1), l’un et l’autre suffi- 
samment puissants. Tout navire à voiles d’un tonnage brut 
de 20 tonneaux et au-dessus doit avoir un cornet de brume 
et une cloche semblables. 

Par temps de brume, de brouillard, de bruine, de neigé 
ou pendant les forte grains de pluie, tant de jour que de 
nuit, les signaux décrits dans le présent article seront em- 
ployés comme il suit: 

a) Tout navire à vapeur ayant de l’erre doit fare enten- 
dre un son prolongé è des intervalles de deux minutes au 

lus ; 

i b) Tout navire à vapeur en route, mais stoppé et n’ayant 
pas: d’erre, doit faire entendre, à des intervalles ne dépas- 
sant pas deux minutes, deux sons prolongés séparés par un 
intervalle d’une seconde environ. 

c) Tout navire à voiles faisant route doit faire entendre 
à des intervalles n’excédant pas une minute, un son quand 
il est tribord amures, deux sons consécutifs quand il est ba- 
bord amures et trois sons consecutifs quand il a le vent de 
l’arrière du travers. 

d) Tout navire au mouillage doit sonner la cloche rapi- 
dement pendant 5 secondes environ à des intervalles n’excé- 
dant pas une minute. 


(1) Dans tous les cas ou ce règlement prescrit l'emploi de la 
cloche, un tambour ou un gong peuvent la remplacer sur les navires 
turcs, ou sur les petits navires de mer qui utilisent ces instru- 
ments. hi 
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Sur les navires d’une longueur supérieure à 106m. 75, on 
devra sonner la cloche sur la partie avant du navire et de 
plus, sur la partie arrière, à des intervalles ne dépassant 
pas une minute, faire entendre un gong ou tout autre instru- 
ment dont le son ne peut étre confondu aveo celui de la 
cloche.. 

e) Tout navire qui remorque, tout navire employé à po- 
ser ou à lever un cAble sousmarin, tout navire faisant route 
et ne pouvant se deranger de la route d’un navire qui s’ap- 
proche parce qu’il n’est pas maître de sa maneuvre et qui 
ne peut maneuvrer comme l’exige ce Règlement, devra, au 
lieu des signaux prescripts, au paragraphes a), d) et c) du 
présent article, faire entendre, à des intervalles ne dépassant 
pas deux minutes, trois sons consécutifs, savoir: un son 
prolongé suivi de deux sons brefs. 

Un navire remorqué, ou s’il en est remorqué plus d’un, 
le dernier navire du convoi devra, è des intervalles ne dépas- 
sant pas deua minutes, faire entendre quatre sons consécu- 
tifs, c’est-d-dire un son prolongé, suivi des trois sons brefs; 
ce signal n’est pas obligatoire dans le cas ou il ne serait pas 
possible d’embarquer du personnel è bord du mnavire re- 
morqué. 

Quant il sera possible, le navire remorqué devra faire 
entendre ce signal immédiatement après le signal fait par 
le navire remorqueur. 

f) Tout navire échoué dans un chenal ou à proximité 
d’un chenal émettra le signal prescrit au paragraphe d) et, 
de plus devra faire entendre trois sons de cloche séparés et 
distincts immédiatement avant et après chaque signal. 

Les navires à voiles et embarcations d’un tonnage brut 
de moins de 20 tonneaux ne sont pas'astreints à faire les si- 
gnaux mentionnés ci-dessus; mais s’ils ne les font pas, ils 
doivent faire tout signal phonique d’une intensité suffisante 
à des intervalles ne dépassant pas une minute (1). 


LA VITESSE DES NAVIRES DOIT ETRE MODEREE 
PAR TEMPS DE BRUME, Erc. 


Article 16. 


Tout navire, par temps de brume, de brouillard, de bruine, 
de neige ou pendant les forts grains de pluie, doit aller à 
une vitesse modérée, en tenant attentivement compte des 
circostances et des conditions existantes. 

Tout navire à vapeur, entendant, dans une direction qui 
lui parait étre sur l’avant de son travers, le signal de brume 
d’un navire dont la position est incertaine, doit, autant que 
les circonstances du cas le comportent, stopper sa machine 
et ensuite naviguer avec précaution jusqu’à ce que le danger 
de collision soit passé. 


REGLES DE BARRES ET DE ROUTE. 
PRELIMINAIRES — RISQUE DE COLLISION. 


Le risque de collision peut, quand les circonstances le per- 
mettent, étre constaté par l’observation attentive du relève- 
ment au compas d’un navire qui s’approche. Si ce relève- 
ment ne change .pas d’une fagon appréciable, on doit en 
conclure que ce risque existe. 


(1) Les bateaux-pilotes àè vapeur des Pays-Bas quand ils sont à 
leur station en service de pilotage, par temps de brume, de brouil. 
lard, de neige ou pendant les foris grains de pluie, sont astreints 
à intervalles de deux minutes au plus à faire entendre un son 
prolongé de la sirène suivi à une seconde d’intervalle par un son 
prolungé du sifflet è vapeur, suivi de nouveau è une seconde d’in- 
tervalle d'un son prolongé de la sirène. Quand ils ne sont pas à 
leur station en service de pilotage ils font entendre les mèmes 
signaux que les autres navires è vapeur. 
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Article 17. 


Lorsque deux navires à voiles s’approchent l’un de l’autre, 
de manière à faire craindre une collision, l’un d’eux doit. 
s’écarter de la route de l’autre comme il suit, savoir: 

a) Tout navire courant largue doit s’écarter de la route. 
d’un navire qui est au plus près. SIE ; 

) Tout navire qui court au plus près bAbord armures. 
doit s’écarter de la route d’un navire qui est au plus près 
tribord amures. 

c) Lorsque deux navires courent largue avec le vent de . 
bords opposés, celui qui regoit le vent de bAbord doit s’écarter 
de la route de l’autre. FSM 

d) Lorsque deux navires courent largue avec le vent du: 
méme bord, celui qui est au vent doit s’écarter de la route 
de celui qui est sous le vent. i 

e) Tout navire vent arrière doit s’écarter de la route 
d’un autre navire. 


Article 18. 


. Lorsque deux navires marchant è la vapeur font des rou- 
tes directement opposées ou à peu près opposées, de ma- 
nière à faire craindre une collision, chacun d’eux doit venir 
sur tribord de manière à passer par bAbord l’un de l’autre. 

Cet article ne s’applique qu’aux cas où les navires ont le 
cap l’un sur l’autre ou presque l’un sur l’autre, en suivant 
des directions opposées, de telle sorte que la collision soit 
à craindre il ne s’applique pas à deux navires qui, s’ils con- 
tinuent leurs routes respectives se croisent sàrement sans 
se toucher. : 

Les seul cas que vise cet article sont ceux dans lesquels 
chacune des deux bàtiments a le cap sur l’autre; en d’autres 
termes, les cas dans lesquels, pendant le jour, chaque bàti- 
ment voit les màts de l’autre navire l’un par l’autre ou à 
très peu près l’un par l’autre et tout è fait ou è très peu 
près dans le prolongement de son cap; et, pendant la nuit, 
le cas où chaque bàtiment est placé de manière à voir à la 
fois les deux feux de còté de l’autre. 

Il ne s’applique pas au cas où, pendant le jour, un bAti- 
ment en apergoit un autre droit devant lui et coupant sa 
route, ni au cas où, pendant la nuit, chaque bàtiment pré- 
sentant son feu rouge voit le feu de méme couleur de l’autre, 
où chaque bàtiment présentant son feu vert voit le feu de 
méme couleur de l’autre; ni aux cas où un bàtiment aper- 
coit droit devant lui un feu rouge sans voir de feu vert, ou 
apercoit droit devant lui un feu vert sans voir de feu rouge; 
enfin ni au cas où un bàtiment apergoit è la fois un feu 
vert et un feu rouge dans toute autre direction que droit 
devant ou à peu près. 


Article 19. 


Lorsque deux navires marchant à la vapeur font des routes 
qui se croisent, de manière è faire craindre une collision, 
le bàtiment qui voit l’autre par tribord doit s’écarter de la 
route de cet autre navire. 


Article 20. 


. Lorsque deux navires, l’un à vapeur, l’autre à voiles, 
courent de manière a risquer de se rencontrer, le navire 
sous vapeur doit s’écarter de la route de celui qui est à 
voiles. 


Article 21. 


Quand, d’après les règles tracées ci-dessus, l’un des na- 
vires doit changer sa route, l’autre bAtiment doit conserver 
la sienne et maintenir sa vitesse. : 
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Nora. — Il peut se faire, par suite de temps couvert ou 
pour d’autres causes, que deux navires viennent à se trou- 
ver tellement ‘rapprochés l’un de l’autre que la collision ne 
puisse étre évitée par la mancuvre seule de celui qui doit 
laisser. la route libre; dans ce cas, l’autre doit faire, de 
«son còté telle mancuvre qu?il jugera la meilleure DOUE em. 
pécher Labordage (Voir Articles 27 et 29). 


Article 22. 


Tout navire qui est. tenu, d’après règles, de s’écarter de 
la route d’un autre navire doit, si les circonstances de la 
rencontre le permettent, éviter de couper la route de l’autre 
navire sur l’avant de celui-ci. 


Article 23. 


Tout navire à vapeur qui est tenu, d’après ces règles, de 
s’écarter de la route d’un autre navire, doit, s’il s’approche 
de celui-ci, ralentir au bésoin sa vitesse, ou méme stopper 


ou marcher en arrière, si les circonstances le rendent né- 


cessaire. 
Article 24. 


: Quelles que soient les prescriptions des articles qui précè- 
dent’, tout bàtiment qui.en rattrape un autre doit s’écarter 
de: la route de dernier. 

Tout navire qui se rapproche don autre en venant d'une 
direction de plus de 2 quarts sur l’arrière du travers de ce 
dernier, c’est-à-dire qui se trouve dans une position telle, 
par rapport au navire qui est rattrapé, qu’il ne pourrait, 
pendant la nuit, apercevoir aucun des deux feux de céòté de 

‘ celui-ci, doit étre considéré comme un navire qui en rat- 
trape un autre; et aucun changement ultérieur dans le relè- 
vement entre les deux bàtiments ne pourra faire considérer 
le navire qui rattrape l’autre comme croisant -la route de 

‘ ce dernier au sens propre de ces règles, et ne pourra l’af- 
franchir de l’obligation de s’écarter de la route du navire 
rattrapé jusqu’à ce qu'il l’ait tout a fait dépassé et paré. 

Pendant le jour, un bàtiment. qui rattrape un autre bà- 
timent ne pouvant pas toujours reconnaître avec certitude 
8’il est sur l’avant ou sur l’arrière de cette direction par 
rapport à ce dernier, doit, s’il y a doute, se considérer 
comme un navire qui en rattrape un autre et s’écarter de 
la route de celui-ci. 


Article 25. 


Dans les passes étroites, tout navire è vapeur doit, quand 
la prescription est d’une exécution possible et sans danger 
pour lui prendre la droite du chenal ou du milieu du pas- 
sage. 


Article 26. 


Tout navire à voiles faisant route doit s’écarter de la 
route des navires à voiles ou embarcations péchant avec des 
filets, des lignes ou des chaluts. Cette prescription ne donne 
pas aux navires ou embarcations, qui sont occupés à une 
opération de péche, le droit d’obstruer un chenal fréquenté 
par des navires autres que des navires ou embarcations de 
péche. 


Article 27. 


En suivant et en interprétant les prescriptions qui pré- 
cèdent, on doit tenir compte de tous les dangers de navi- 
gation et de collision, ainsi que des circonstances partieu- 
litres qui peuvent forcer de s’écarter de ces règles pour 
éviter un danger immédiat. 


SIGNAUX PHONIQUES POUR LES NAVIRES 
QUI SAPECOIVENT L’UN L’AUTRE. 
‘ Article 28. . 


Les mots « son bref » employés dans cet article Pignadeni 
un son d’environ une seconde de durée. 

Lorsque des navires sont en vue l’un de l’autre, un navire 
à vapeur qui est en marche doit, en changeant sa route con- 
formément è l’autorisation ou aux prescriptions de ce rè- 
glement, indiquer ce changement par les signaux suivants 
fait au moyen de son sifflet ou de sirène, savoir: 

Un son bref pour dire: « Je viens sur tribord ». Deux 
sons brefs pour dire: « Je viens sur bàbord ». Trois sons 
brefs pour dire: « Je marche en arrière à toute vitesse ». 


OBSERVATION ABSOLUE, . 
CIRCONSTANCES, DES PRECAUTIONS 
ÉLEMENTAIRES.: 


Article 29. 


EN TOUTES 


Rien de ce qui est prescrit dans ces règles ne doit exo- 
nérer un navire ou son propriétaire, ou son capitaine, ou 
son équipage, des conséquences d’une négligence quelconque, 
soit au sujet des feux ou des signaux, soit de la part des 
hommes de veille, soit enfin au sujet de toute précau- 
tion que commandent l’expérience ordinaire du marin et 
les  circonstances particulières dans lesquelles se trouve 
le bàtiment. 


RESERVE RELATIVE AUX REGLES DE NAVIGATION 
DANS LES PORTS ET A L’INTERIEUR DES TERRES. 


Article 30. 


Rien dans ces règles ne doit entraver l’application des 
règles spéciales, doment édictées par l’autorité locale, re- 
lativement à la navigation dans une rade, dans une rivière 
ou dans une étendue d’eau intérieure quelconque. 


SIGNAUX DE DETRESSE. 
Article 31. 


Lorsqu'un bàtinent est en détresse et demande des se- 
cours à d’autres navires ou è la terre, il doit faire usage 
des signaux suivantes, ensemble ou séparément, savoir: 


Pendant le jour: 

1) Coups de canon ou autres signaux explosifs tirés è 
des intervalles d’une minute environ. 

2) Le signal de détresse du Code international. 

3) Le signal de grande distance consistant en un pa- 
villon carré, ayant au-dessus un ballon ou quelque chose 
ressemblant 'à un ballon. 

4) Un son continu produit par un appareil quelconque 
pour signaux de brume. 

5) Le signal international de détresse radiotélégraphi- 
que ou radiotéléphonique ou autre;système de signalisation 
à grande distance. È 


Pendant la nuit: 

1) Coups de -canon ou autres signaux << Meat tirés è 
intervalles d’une minute environ. 

2) Flammes sur le navire, telles qu'on peut en produire 
en bràlant un baril de gondron, à hmile, etc. . 

8) Fusées ou bombes projetant des 6toiles de toutes cou- 
leurs et le tous genres, ces fusées et hombes. dance une è 
une è de courts ‘intervalles. 
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4) Un son' continu- produit par un appareil quelconque 
pour signaux de brume. 

5) Le: signal international de détresse radiotélégraphi- 
que ou radiotéléphonique ou tout outre sistème de signali- 
sation è grande distance. 

Est interdit Vusage de Vun quelconque des signaua ci. 
dessus sauf dans le but d’indiquer qu’un navire est en. dé- 
tresse et V’usage de tout signal susceptible d’étre confondu 
avec un des signaux ci-dessus. 


ACTE FINAL DE LA CONFERENCE INTERNATIONALE 
POUR LA SAUVEGARDE DE LA VIE HUMAINE EN 
MER, 1929, 


Les Gouvernements de l’Allemagne, du Commonwealth 
d’Australie, de la. Belgique, du Canada, du Danemark,. de 
l’Éspagne, de l’Etat Libres d’Irlande, des État-Unis d’Amé. 
rique, de la Finlande, de la France, ‘du Royaume-Uni de la 
Grande-Bretagne et d’Irlande du Nord, de l’Inde, de l’Italie, 
du Japon, de la Norvège, des Pays-Bas, de la Suède, de 
l’Union des Républiques Soviétistes Socialistes. 

Iîtan désireux d’établir d’un commun accord des princi- 
pes et des règlements à l’effet de sauvegarder la vie humaine 
en mer, 

Ayant décidé à participer è une Conférence internationale 
qui, sur l’invitation du Gouvernement du Royaume-Uni de 
la Grande-Bretagne et d’Irlande du Nord, a eu lieu è Lon- 


‘ dres, 


Ont désigné les délégations suivantes: 


Allemagne. 


Délégués : 


M. le Docteur FriepRICH STHAMER, Ambassadeur extraor- 
dinaire et plénipotentiaire de l’Allemagne à Londres. 

M. Koexics, Ministerialdirigent au Reichsverkehrsmini- 
sterium, Geheimer Regierungsrat, Berlin. 

M. WerNkR, Oberregierungsrat au Reichsverkehrsministe- 
rium, Geheimer Justizrat, Berlin. 

M. Laas, Professeur, Directeur de la Société de Classifi- 
cation « Germanischer Lloyd », Berlin. 

M. le Docteur Rirss, Directeur en retraite du Reichs- 


schiffsvermessungsamt, Geheimer Regierungsrat, Neubran- 
denburg. 

M. Gross, Ministerialrat au Reichspostministerium, 
Berlin. 

M. le Vice Amiral DoMIxIK, Président de la « Deutsche 
Seewarte », Hamburg. 


Experts: 


M. BeHNER, Directeur de la « Deutsche Betriebsgesells- 
chaft fuer drahtlose Telegraphie », Berlin. 

M. Euncius, Capitaine, Hamburg Suedamerika Linie, 
Hamburg. 

M. BirpERMANN, Directeur, Norddeutecher Lloyd, Bremen. 

M.'Freyer, Capitaine, Hamburg. 

M. HreserLina, Diplom-Ingenieur, 
tion « Germanischer Lloyd », Berlin. 

M. le Docteur JAGER, Oberpostrat au Reichspostministe- 
rium, Berlîn. 

M. KòxLER, Hamburg. 


Société de Classifica- 


Australian Navy, 
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M. KUNSTMANN, Armateur, 
pon, Stettin. 

M. LurxsEE, Capitaine, 
Seewarte », Hamburg. 


Sonsul d’Espagne et. du Ja- 


Regierungsrat à la « Deutsche 


M. RreicHENBACHER; Directeur, Hamburg-Amerika Linie, Lg 
Hamburg. n rito 

M. SicaTING, Directeur, Blohm et: Voss, Hamburg. 

. Secrétaire: i dal 

M. KamBERG, Postinspektor au Reichspostministerium,' 
Berlin. 

Commonwealth d'Australie. 
Délégués : 


M. le Capitaine de vaisseau Henry JAMPS FEAKES, Royal ‘ 
Attaché Naval du Commonwealth: à 
Londres. 

M. le Capitaine de corvette en retraite THOMAS Pres, 
Royal Naval Reserve. 

M. le Capitaine de vaisseau J. K. Davis, Directeur de la 
Navigation. 


Belgique. 
Délégués : 

M. le Baron Dr GerLacHL: DE GomeRry, Directeur Général 
à l’Administration de la Marine. 

M. Gustave DD Winne, Ingénieur en chef Directeur du 
Service à l’Administration de la Marine. 

M. Gworers Goor, Conseiller è l’Administration de la 
Marine. 

M. Grrarp VinceNT, Ingénieur. 


Canada. 
Délégués : 
M. ALExanpER JouNsTON, Sou-Ministre de la Marine. 
M. Lucien Pacaup, Secrétaire de Haut Commissariat è 
Londres. 


Experts: 


M. le Capitaine de corvette C. P. Epwarps, Directeur 
des Services Radiotélégraphiques, Département de la Ma- 
rine. 

M. Frank McDoxxeLL, Président de la Commission d’Ins- 
pection des Navires, Département de la Marine. 

M. le Capitaine L. G. Dixon, Directeur des Services Ma- 
ritimes. 

M. J. W. Bain, Ingénieur de Radiotélégraphie, Départe- 
ment de la Marine. 

M. le Capitaine J. GicLies, Représentant è Londres de 
la « Canadian Pacific Steamships Litd. ». ] 
M. le Capitaine A. S. M. NicHoLLs, Représentant à Lon- 
dres de la « Canadian National Steamship Company ». 


Secrétaire : 


Mademoiselle N. FrerIcks, Secrétaire du Sous-Ministre 
de la Marine. 


Danemark, 
Délégués : 

M. Emir KrocH, Chef de Bureau au Ministère de l’In- 
dustrie, du Commerce et de la Navigation. 

M. V. Torsér-Jensen, Juge è la Cour Supréme. 

M. le Capitaine V. Lorc&, Directeur de la Navigation. 

M. J. A. KùRBING, Directeur à la Compagnie d’armement 
« Det Forenede Dampskibsselskab ». 

M. Aagk H. Larsen, Ingénieur-constructeur au Ministè- 
re de l’Industrie, du Commerce et de la Navigation. 
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M. ArNnoLD PovLsen, Ingénieur au Ministère de l’Indus- 
trie, du Commerce et de la Navigation. 
Experts: 
M. HageLBERG, Président de l’Association Danoise des 
Capitaines de Navire. 
Secrétaire : 


M. P. ViLLapsen, Ministère de l’Industrie, du Commerce 
et de la Navigation. 


EÉspagne. 
Délégués : 


M. le Contre-Amiral Don Francisco Javier DE SALAS Y 
GonzaLnz, Chef de la Commission Navale en Europe. 


M. le Commandant Ingénieur Don José Ru®i y RuBI,. 


Commission Navale en Europe. 
M. le Capitaine de corvette EpuARDO Garcia RAMIREZ. 


Etat Libre d’Irlande. 
Délégués : 
M.J. W. Dutaxty, Commissaire pour le Commerce de 
l’Etat Libre d’Irlande en Grande-Bretagne. 


Me E. C. Foster, Inspecteur en Chef au Service Mari- 
time, Ministère de l’Industrie et du Commerce. 


Etats-Unis d’Amérique. 
Délégués : 

L’Honorable M. Wacrace H. WirHE, Junior, Membre du 
Congrès, Président de la Commission de la Marine Mar- 
chande et des Péches. 

M. ArtaUR J. Tyrer, Commissaire pour la Navigation, 
Département du Commerce. 

M. CnarLes M. Barnes, Chef de la Direction des Traités, 
Département d’État. 

M. le Contre-Amiral Grorce H. Rock, Corps des Cons- 
tructions Navales, Chef Adjoint du Service de la Construc- 
tion et des Réparations Département de la Marine. 

M. le Capitaine de vaisseau CLarence S. KEMPFF, United 
States Navy, Hydrographe, Département de la Marine. 

M. Dickkrson N. Hoover, Inspectenr Général Contròleur 
du Service de l’Inspection des Navires è Vapeur du Dépar- 
tement du Commerce. de 

M. WiLLiam D. TerreLL, Chef du Service de la Radio- 
électricité, Département du Commerce. 

M. le Contre-Amiral en retraite JoHn G. TAawrEsEY, Corps 
des Constructions Navales United States Shipping Board. 

M. Hrersert B. WALKER, Président de l’Association Amé- 
ricaine des Armateurs de Navires à Vapeur. 

M. Henry G. SMITH, Président du Conseil National Amé- 
ricain des Constructeurs de Navires. 

M. le Capitaine CHartres A. McALLISTER, Président du 
Americain Bureau of Shipping. 


Experts: 


M. le Capitaine de corvette E. L. CocHraNnE, Corps. des 
Constructions Navales. Bureau de la Construction et des 
Réparations, Département de la Marine. 

M. J. O. NirpErMAIB, Département de la Marine. 

M. J. F. MacMrtLan, Theodore E. Ferris, Ingénieur Na- 
val, Association Américaine des Armateurs de Navires è 
Vapeur. 

M. Davip ArnoTT, American Bureau of Shipping. 

M. le Capitaine WrrLiaM E. GrIFFITA, United States 
Shipping Board. 

M. A. J. Smira, Marine Office of America. 


M. le Capitaine N. B. NELSON, Service de l’Inspection 
des Navires à Vapeur. 

M. le Lieutenant en retraite E. M. WossThR, United Sta- 
tes Coast Guard. 

M. le Capitaine de frégate C. M. Austin, United States 
Navy, Bureau de la Navigation, Département de la Ma- 
rine. 

M. E. B. CaLvert, United States Weather Bureau. 


Secrétaire : 
M. Vinton CHapin, Foreign Service Officer. 


Finlande. 


Délégués: 
M. le Baron Gustar WrEDE, Président du Shipping Board. 
M. le Capitaine VAmò Beraman, Inspecteur de la Na- 
vigation. 
M. le Consul Karr KURTEN, 
Finlandaise des Armateurs. 


Directeur de l’Association 


Expert: 
M. le Capitaine Birctr BranDT, Association Finlandaise 
des Capitaines de Navire. 


France. 


Délégués : 

M. Rio, Sénateur, Ancien Ministre. 

M. l’Ingénieur en Chef de la Marine HaarBLEICHRR, Di- 
recteur des Services de la Flotte de Commerce et du Maté- 
riel Naval, Ministère des Travaux Publics. 

M. l’Ingénieur Principal de là Marine MARIE, Direction 
des Services de la Flotte de Commerce et du Matériel Naval. 

M. le Capitaine de vaisseau THouROUDE, Attaché Naval 
à l’Ambassade de France à Londres. 


Experts: 
M. de BurLHE, Administrateur Délégué du Bureau Vé- 
ritas. 
M. BriLLie, Ingénieur en Chef Conseil de la Compagnie 
Générale Transatlantique. 
M. le Capitaine d’artillerie Burrau, Office National Mé- 
téorologique. ; 
M. pe Cararano, Inspecteur Général de l’Armement de 
la Compagnie Générale Transatlantique. 

M. DaLix, Directeur de la Compagnie Radio-Maritime. 

M. Dugois, Inspecteur de l’Armement de la Compagnie 
des Messageries Maritimes. 

M. Farcoz, Ingénieur en Chef de la Compagnie des Mes- 
sageries Maritimes. 

M. Fricker, Ingénieur Principal du Bureau Veritas. 

M. Nizery, Directeur de la Compagnie des Chargeurs 
Réunis. 

M. Pixczox, Ingénieur en Chef Conseil des Chantiers de 


St. Nazaire. . . 
M. Rossieneux, Chef du Service Technique du Comité 


Central des Armateurs de France. 
Secrétaire : 
M. le Capitaine DiLLy, Inspecteur de la Navigation Ma- 
ritime, Services de la Marine Marchande, Ministère des 
Travaux Publics. 


Le Royaume-Uni de Grande-Bretagne et d’Irlande du Nord. 


Délégués: 
M. le Vice-Amiral Sir Herserr W. RicaMoND, Royal 


Navy. 
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Sir Westcorr ABELL, Professeur de Construction Naval, 
Armstrong College, Newcastle-on-Tyne. 

M. A. L. Ayre, Vice-Président de la Fédération des 
Constructeurs de Navires. 

M. le Capitaine F. W. Barr, Conseiller Nautique, Mer- 
cantile Marine Department, Board of Trade. 

M. C. H. Boyp, Mercantile Marine Department, Board of 
Trade. 

Sir WiLLiam C. Currie, Président de la Chamber of Ship- 
piug of the United Kingdom. 

M. A. J. DAnreL, Principal Ship Surveyor, 
Trade. 

Sir NorRMANN HILL, 
Advisory Committee. 

Sir CHarLEs Hipwoop, Principal Assistant Secretary, 
Mercantile Marine Department, Board of Trade. 

M. le Capitaine A. R. H. MoxrsLL, Trinity House. 

Experts: 

M. G. GunnIna, Secrétaire Général adjoint de l’Union 
Nationale des Marins. 

M. le Capitaine de frégate G. 
Steamship Company. 

M. le Capitaine de frégate F. G. Lorina, Inspecteur du 
Service de la Radiotélégraphie, General Post Office, 

M. le Docteur G. C. Simpsox, Directeur de 1l’Office Mé- 
téorologique. 


Board of 


Président du Merchant Shipping 


S. HorsBuRGH, Cunard 


Secrétaire : 
M. Water CARTER, Board of Trade. 
Secrétaires Adjoints: 
M. W. G. Frreusson, Board of Trade. 
M. W. GraHam, Board of Trade. 
M. A. E. Leg, Board of Trade. 
M, W. E. StImpson, Board of Trade. 
M. F. J. WaLLER, Board of Trade. 
M. W. J. Wirton, Board of Trade. 


Inde. 
Délégués : 
Sir Grorrrey L. Corpert, Département de Commerce, 
Gouvernement de l’Inde. 
M. le Capitaine E. V. WuisH, Officier de Port, Bombay. 
M. M. Master, Directeur Général de la Scindia Steam 
Navigation Company. 


Italie. 
Délégués: 

M. le Lieutenant Général de Port G. InGIANNI, Directeur 
Général de la Marine Marchande. 

M. le Vice-Amiral A. ALESSIO, 
Technique de la Marine Marchande. 

Count D. RocerI pi ViLLanova, Conseiller de Légation è 
l’Ambassade è Londres. 

M. le Docteur T. C. Giannini, Conseiller d’Emigration. 

M. le Major-Général de port F. Marrna, Vice-Inspecteur 
des Capitaineries de port. 

M. l’Ingénieur-Général F. FerrETTI, Chef du Bureau 
Technique du Régistre Naval et Aéronautique Italien. 

M. G. GneME, Chef de Service au Télégraphes, Direction 
Générale des Postes et des Télégraphes. 

M. le Capitaine de frégate L. BrancHERI, Royal Italian 
Navy. 


Chef de l’Inspection 


Experts: 
L’Honorable M. I. M. Magrini, Député au Parlement, 
Président de la Confédération Nationale Fasciste des Gens 
de Mer. 


M. M. Cosutica, Confédération Nationale Fasciste des 
Entreprises des Transports Maritimes et Aériens. 

M. le Marquis L. SoLari, Conseiller Délégué de la Société 
Radio Marittima Italiana. . 

M. G. SoLpà, Inspecteur du Registre Naval et Aéronau- 
tique. i 
M. le Capitaine L. Zino, Confédération Nationale Fasciste' 
des Entreprises des Transports Maritimes et Aériens. 


Secrétaires : 


M. le Lieui-Colonel de port S. GraccHEeTTI, Chef du Se: 
crétariat de la Direction Générale de la Marine Marchande. 

M. le Capitaine de port F. FaLcoLINI, Attaché au Secré- 
tariat de la Direction Générale de la Marine Marchande. 


Japon. 


Délégués: 


M. Yuxgio Yamamoto, Inspecteur Général au Bureau de: 
la Marine Marchande, Expert au Département des Commu- 
nications. ‘ 

M. le Capitaine de vaisseau SHicHIHRI OTA, Imperial Japa-- 
nese Navy. 

M. Iraro IsB, Secrétaire d’Ambassade de première classe, 

Experts: 

M. Sonosi Tsucgira, Secrétaire au Bureau d'Adminiatre- 
tion locale des Communications. 

M. Kazuma Minato, Expert au Département des Commu- i 
nications. 

M. Sozo IxusHIMA, Expert au Département des Communi- 
cations. 

M. Kiyosi Seno, Expert au Département des Communi- 
cations. 

M. le Capitaine de frégate Prince TApASHIGD SHIMADZU, 
Attaché Naval à l’Ambassade du Japon à Londres. 

M. TosaHio TakivAMa, Expert au Bureau d’Administration . 
locale des Communications. 

M. le Capitaine de corvette NarasaBuro MasuKATA, Impe- 
rial Japanese Navy. ‘ 
M. TosHinaca Saito, Directeur du Bureau de dessin des 
Chantiers de Kobé de la Compagnie de Constructions Na - 

vales Mitsubishi. 

M. YosHio Sarro, Sous-chef de l’Inspection des Machines 
de la Nippon Yusen Kabushiki Kaisha. 

M. MotoKI MATSUMURA, Attaché. 

M. CHUCHEI ANAZAWA, Expert è au Départemert des Com- 
munications. : s 


’ 
1% 


Norvéège. 
Délégués: 

M. B. Voet, Envoyé Extraordinaire et Ministre Plénipo-. 
tentiaire è Londres. 

M. L. T. Hansen, Directeur du Département de la Marine, 
Ministère du Commerce et de la Navigation. 

M. J. ScHinHRYoER, Contròleur en chef de la Ship and 
Engineer Division, Ministère du Commerce et de la Na- 
vigation. 

M. ArtH. H. MarHIRSEN, Vice-Président de l’Association 
Norvégienne des Armateurs. 

M. le Capitaine N. MarstRAnpER, Président du Bureau 
de l’Association Norvégienne des Capitaines de Navire. 

M. A. BirkuLanp, Directeur de l’Union Norvégienne des 


| Marins et des Chauffeurs. 


Experts: 
M. E. WerrercREENn, Chef de Service, Ministère du Com- 
merce et de la Navigation. 
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“M. le Capitaine K. S. Ircexs, Commandant è la Norwe- 
gian America Line. 

M. le Capitaine de frégate Car. MEyER, Secrétaire Adjoint 
de l’Association Norvégienne des Armateurs. 


Pays-Bas. 
Délégués : 


M. le Vice-Amiral C. Fock, Inspecteur Général de la Na- 


vigation. 

M. C. H. pe Gozse, Ex-Inspecteur Général de la Naviga- 
tion, Indes Néerlandaises. 

M. A. van DereL, Conseiller de Construction Navale, Ser- 
vice de l’Inspection Maritime. 

M. J. A. BLAND van pEN Berc, Inspecteur de la Radioté- 
légraphie Còtière et Maritime. 

M. PHs. van OMMEREN, Junior, Président de la Phs. van 
Ommeren, Ltd. 

M. H. G. J. UrLgExs, Ex Commodore de la Netherland 
Steamship . Company.. 

Secrétaire: 

M. le JoxKHEER H. P. J. BoscHa vax DRAKESTEIN, Attaché 

à la Légation des Pays-Bas è Londres. 


Suède. 
Délégués : 
M. le Baron PaLmsmenxa, Envoyé Extraordinaire et Mi- 
nistre Plénipotentiaire à Londres. 
M. NiLs Gustar Nirsson, Chef de Section è l’Administra- 
tion Centrale du Commerce. 
M. le Capitaine Erik AxkL FREDRIK EGGERT, Expert pour 
les Affaires Maritimes de |’ Administration Centrale du Tra- 
vail et de la Prévoyance Sociale. 


Experts et Délégués Adjoints: i 

M. AxEeL Sicurp LirstròM, Ingénieur en Chef du Bureau 
de l’Administration des Télégraphes. 

M. Guxxar Mac Erik Bois, Secrétaire à 1’ Administration 
Centrale du Commerce. 

M. le Capitaine Jogx NiLs GUNNAR ANDERBERG, Associa- 
tion Suèdoise des Armateurs. 

.M. le Capitaine Nils Perter Larsson, Directeur de 1 As- 
sociation Suédoise des Officiers de la Marine Marchande. 

M. NicKLas Orssox, Directeur de l’Union Suédoise des 
Marins. 


L’Union des Républiques Soviétistes Socialistes. 


Délégués : i 
M. Jax LvovitcH ARENS, Conseiller de l’Ambassade de 
PU. R. S. S. è Paris. 
M. le Capitaine KarL PavLovirca EGci, Commandant du 
Brise-glace « Lenin » Soviet Merchant Fleet (Sovtorgflot). 


Expert et Secrétaire: 

M. Pprer NixoLaevitcH MatverFF, Inspecteur-en-Chef du 
Registre de l’U. R. S. S. 

La Société des Nations, ayant été invitée è envoyer des 
représentants à la Conférence à titre d’observateurs, a nom- 
mé è cette fin la délégation suivante: 

M. Rosert Haas, Secrétaire Général de la Commis- 
sion Consultative et Technique des Communications et du 
Transit; 


M. J. M. F. RomeEix, Secrétaire du Comité Permanent ‘ 


des Ports et de la Navigation Maritime, 


Qui, en conséquence, se sont réunis à Londres. 
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M. le Vice-Amiral Sir Herbert Richmond a été nommé 
comme Président de la Conférence et .M. Walter Carter -a, 
été nommé comme Secrétaire Général, 

Pour l’accomplissement de ses travaux, la Conférence a 
constitué les Commissions suivantes, dont les Présidents ont 
été nommés comme suit :. 


Commission de Construction : M. le Contre-Amiral Rock.. 

Commission d’Engins de Sauvetage, etc. : Sir Normen 
Hill. i 1 

Commission de Radiotélégraphie: M. Giess. 

Commission de Sécurité de la Navigation: Sir Charles 
Hipwood. 

Commission de Certificates: M. le Major-Général Ma- 
rena. i 

Commission. de Dispositions Générales: Sir Charles 
Hipwood. 

Commission de Rédaction: M. le Sénateur Rio. 


An cours des réunions successives qui se sont tenues entre 
le 16 avril 1929 et le 31 mai 1929, une Convention datée du 
31 mai 1929 pour la Sauvegarde de la Vie Humaine en Mer, 
a été élaborée. 


I. 


Au moment où ils signent la Convention pour la Sauve- 
garde de la Vie Humaine en Mer, qui est conclue ce jour, 
les Plénipotentiaires soussignés ont convenu ce qui suit : 


OPERATEURS POUR LA SÉCURITÉ. 


En vue d’assurer la mise en vigueur à une date rappro- 
chée de l’accord international rendant obligatoire l’instal- 
lation de la radiotélégraphie è bord de tous les navires de 
charge de 1.600 tonneaux de jauge brute et au-dessus, et 
d’augmenter ainsi en général la sécurité de la vie humaine 
en mer, les Gouvernements contractants s’engagent à faire 
tous leurs effort pour obtenir dès que possible une modifica- 
tion de la Convention Radiotélégraphique Internationale qui 
permettrait de fixer comme suit les exigences auxquelles doi- 
vent satisfaire les opérateurs des navires obligatoirement 
munis d’installations. en ce qui concerne la vitesse mini- 
mum en service: 

« La transmission correcte et la réception auditive cor- 
recte de groupes de code (mélange de lettres, de chiffres et 
de signes de ponctuation) è une vitesse de seize (16) groupes 
par minute. Chaque groupe de code doit comprendre cinq (5) 
caractères, chaque chiffre ou signe de ponetuation comptant 
pour deux (2) caractères ». 

Si la Conférence Radiotélégraphique Internationale ne 
pouvait approuver le proposition ci-dessus, la présente Con- 
férence est d’avis qu’un nouveau certificat soit établi com- 
portant la valeur professionnelle en service qui vient d’ètre 
indiquée, et que les personnes en possession de ce certificat 
soient autorisées à faire de la correspondance publique dans 
les stations de bord des navires appartenant à la troisième 
catégorie prévue par la Convention Radiotélégraphique de 
Washington. 


II. 
La Conférence prend note des déclarations suivantes faites 
par les délégations ci-après indiquées. 
(A). 


Les Plénipotentiaires des États-Unis d’Amérique décla- 
rent formellement' que la signature de la Convention pour 
la Sauvegarde de la Vie Humaine en Mer portant la date 
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de ce jour, ne doit pas étre considérée comme signifiant que 


le Gouvernement des États-Unis d’Amérique reconnaisse un 


régime ou une institution signataire ou adhérent à la pré-' 
sente Convention lorsque ce régime ou cette institution n’est: 


pas reconnu comme étant le Gouvernement de ce pays par 
le Gouvernement des États-Unis d’Amerique. 


En outre, les Plénipotentiaires des États-Unis d’Amérique. 


déclarent, que le fait que les États-Unis d’Amerique sont par- 
‘tie à la Convention internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer, signée è la date de ce jour, n’entraine 
pour les États-Unis d’Amérique aucune obligation contrac- 
tuelle envers un pays représenté par un régime ou une 
institution que le Gouvernement des États-Unis d’Amérique 
ne reconnaît pas comme étant le Gouvernement de ce pays 
et ce, jusqu’à ce que ce pays ait un Gouvernement reconnu 
par les États-Unis d’Amérique. 


(B). 


La Délégation de l’Union des Républiques Soviétistes So- 
cialistes déclare que le Gouvernement de l’Union des Ré- 
publiques Soviétistes Socialistes n’étant pas partie à la Con- 
vention Radiotélégraphique Internationale de 1927, il ne se 
considère pas lié par l’engagement qui figure à la partie I 
de cet Acte Final; mais que, après ratification de la Con- 
vention Internationale pour la Sauvegarde de la Vie Humaine 
en Mer le Gouvernement de l’Union des Républiques So- 
viétistes Socialistes appliquera et donnera plein effet aux 
articles de cette dernière Convention et de ses annexes, 
seulement en tant que partie è la Convention Internatio- 
nale pour la Sauvegarde de la Vie Humaine en Mer, où il 
est référé aux prescriptions de ladite Convention Radioté- 
légraphique. 


III. 


La Conférence adopte également les recommandations sui- 
vantes : 


EN CR QUI CONCERNE LA CONSTRUCTION : 
1. — Stabilité. 


La nécessité et la possibilité en pratique d’adopter des 
règles pour la stabilité ont été examinées par la présente 
Conférence, et l’opinion a prévalu. qu’à présent il est seule- 
ment possible en pratique d’adopter les prescriptions géné 
rales contenues è Varticle 8 pour les essais de stabilité des 
navires è passagers neufs. La Conférenze désire, cependant, 
attirer l’attention des Gouvernements contractants sur le 
fait qu’il est désirable que chaque Administration étudie 
la question de la stabilité des divers types nationaux de 
navires et de trafic et que ces Gouvernements contractants 
échangent des renseignements à ce sujet. 


2. — Quwvertures dans les cloisons et les murailles 
des navires. 


Les objections relatives aux ouvertures, qui peuvent étre 
quelquefois ouvertes à la mer, dans les murailles du navire 
et les cloisons étanches transversalés principales ont été 
reconnues par la Conférence, mais celle-ci est d’avis que le 
temps n’est pas venu d’adopter en pratique pour ces ouver- 
tures des prescriptions internationales qui soient plus sé- 
vères que celles qui sont incorporées dans les Règles. La Con- 
férence recommande, cependant, que les divers Gouverne- 
ments fassent tous spécialement des efforts en vue de s’as- 
surer que dans chaque cas on aura réduit au minimura néces- 
saire le nombre de ces ouvertures et spécialement des lu- 


blots de muraille è charnière au-dessous de la ligne de su- 
rimmersion et des portes placées dans les pertica basses des 
cloisons dans la tranche des machines.. 


3. — Trafics présentant ‘un risque spécial. 


La Conférence pour la Sauvegarde de la Vie Humaine en 
Mer est d’avis qu’il y a des tratics, tels que ceux des pas-. 
sagers entre l’Angleterre et les ports voisins du, Continent,. 
pour lesquels les risques de mer sont exceptionnels en raison 
des conditions de temps et de trafic, et pour lesquels il est 
possible, du fait de l’absence de transport. de marchandises, 
de réaliser un degré de compartimentage plus élevé que celui 
qui est exigé par la Convention. La Conférence, par suite, 
recommande que les Gouvernements contractants intéressés 
examinent l’adoption, pour les navires principalement af- 
fectés au transport des passagers dans ces conditions, d’un 
degré plus élevé de compartimentage dans la mesure où on, 
le jugerait raisonnable et pratiquement réalisable. 


EN CE QUI CONCERNE LES ENGINS DE SAUVETAGE, PTC. 
4. — Moyen de s’agripper aux Embarcations. 


La Conférence Internationale pour la Sauvergarde de la 
Vie Humaine en Mer recommande que les Gouvernements 
contractants devraient étudier la possibilité pratique d’exi- 
ger que les embarcations de sauvetage qui sont à bord des’ 
navires immatriculés dans leurs ports soient munies .de ‘ 
dispositifs permettant aux personnes de s’accrocher aux 
embarcations retournées sans augmenter les risques inhé- 
rents à la mise à l’eau de l’embarcation. 


5. — Marchandises dangereuses. 


La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer émet le veu que toutes les mesures 
possibles soient prises pour arriver à un accord interna- 
tional sur la détinition des marchandises dangereuses, visées 
à l'article 24 de la présente Convention et sur la fixation 
de règles uniformes pour l’emballage et l’arrimage de ces 
marchandises. 


EN CE QUI CONCERNE LA RADIOTÉLÉGRAPHIE, 
6. — Signal d’Alarme. 


La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la’ 
Via Humaine en Mer ayant approuvé l’emploi du récepteur 
automatique d’alarme pour assurer l’écoute et prévoyant 
qu’à bref délai un grand nombre de ces récepteurs seront 
installés sur les navires à passagers et les navirés de charge, 
recommande à la prochaine Conférence Radiotélégraphique 
Internationale de prescrire que «le signal d’alarme doit 
précéder, en règle générale, le signal de détresse ». 


T. — Avis de Cyclones. 


La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer, considérant qu’il est plus important 
de prévenir les naufrages que de porter secours une fois 
qu’un naufrage s'est produit, et estimant que, dans certains 
cas, le récepteur automatique d’alarme peut étre utilisé 
dans ce but, recommande instamment que la prochaine Con- 
férence Radiotélégraphique Internationale autorise les Gou- 
vernements à permettre que les stations còtières, que se © 
trouvent sous leur juridiction, fassent précéder par le signal 
d’alarme les émissions à tous d’avis urgents de cyclones. 


8— Longueur d’Ondes. 


La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer attire l’attention des Gouvernements 
intéressés sur ce qu’il est désirable de veiller è ce que les 
signaux de détresse émis sur une longueur d’onde du type 
È puissent étre pergus sur une bande de fréquences assez 

go. 

La Conférence tient à attirer l’attention de tous les Gou- 
vernements sur les dispositions de l’article 5, paragraphe 11, 
du Règlement annexé à la Convention Radiotélégraphique 
Internationale de Washington de 1927. Les transmissions 
radiotéléphoniques sur des fréquences voisines de l’onde de 
détresse empécheraient le fonctionnement des récepteurs auto- 
. matiques d’alarme utilisant le signal d’alarme défini è l’ar- 

ticle 19, paragraphe 21 e), du Règlement susmentionné. 

La Conférence désire done souligner l’importance qu’il y 
‘a, dans l’intérét de la sécurité de la vie humaine en mer, 
à éviter de faire des émissions radiotéléphonique dans le 
voisinage de l’onde de détresse, excepté, en cas d’urgence. 


EN CR QUI CONCERNE LA SÉCURITÉ DE LA NAVIGATION. 


9. — Aide donnée è la Navigation par la radioélectricité. 


o La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la 

Vie Humaine en Mer recommande que les Gouvernements 
contractantse devraient établir et entretenir une organisa- 
tion appropriée d’aide à la navigation par la radioélectricité 
et qu’ils devraient prendre toutes les mesures nécessaires 
pour assurer l’efficacité et le bon fonctionnement de cette 
organisation. 


10. — Signaua radioélectriques et sous-marins synchronisés. 


‘ La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer est favorable au développement de 
l’installation d’appareils de détermination de distance sus- 
ceptibles d’émettre des signaux radioélectriques et sous- 
marins synchronisés dans la mesure où ils sont nécessaires 
aux navigateurs pour déterminer leurs distance et leurs 
positions. È 


11. — Appareila de sondage par le son. 


La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer recommande que les Gouvernements 


_contractants devraient encourager le développement et l’uti- 


lisation des appareils de sondage par le son. 


12. — Signaua des stations de sauvetage. 


La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer est d’avis que les signaux entre les sta- 
tions de sauvetage et les navires en détresse, et. récipro- 
quement, entre les navires en détresse et les stations de 
sauvetage devraient étre internationalisés. 


13. —- Feux de Terre. 


La Conférence Internationale pour la Sauvegarde de la 
Vie Humaine en Mer estime que les Administrations inté- 
ressées devraient, autant que possible, prendre des mesures 
pour règlementer l’emplacement et l’intensité des lumières 
qui se trouvent à terre è proximité des entrées de ports, de 
telle facon qu'on soit assuré que ces feux ne pourront étre 


confondus avec les feux du port intéressant la navigation ou. 


qu’ile n’en géneront pas la visibilité. 
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14. — Réglement concernant les abordages. Aéronefs. 


D’après le Règlement International sur les Abordages, les 
aéronefs amerris rentrent dans la définition des « navires 
à vapeur ». A ce titre ils se trouvent dans l’obligation de 
porter les feux, de faire les signaux sonores et de maneu- 
vrer tant vis-à-vis des navires de mer que vis-à-vis des autres 
aéronefs; et cependant, dans certains cas, il ne leur est 
pas possible d’y satisfaire à cause de leur insuffisance de 
moyens. D’autre part, ces aéronefs peuvent, et doivent pren- 
dre l'initiative de certaines mesures dont ils sont responsa- 
bles pour éviter les abordages avec les navires et les autres 
aéronefs amerris. Il est donc nécessaire que, lorsqu’ils sont 
amerris, leurs droits et leurs obligations soient définis. 

Afin q’un accord international puisse intervenir correspon- 
dant è celles des prescriptions du Règlement Internatio- 
nal sur les Abordages applicables tant aux navires de mer 
qu’aux aéronefs amerris sur les hautes mers et sur les eaux 
y attenantes accessibles aux navires de mer, la Conférence 
recommande dans l’intérét de la sécurité en mer, que cette 
question soit étudiée par les autorités compétentes des na- 
tions intéressées et que ces autorités échangent leurs vues 
et s’efforcent de réaliser un accord international. La Con- 
férence prie le Gouvernement du Royaume-Uni de la Gran- 
de-Bretagna et de l’Irlande du Nord de prendre toute me- 
sure nécessaire à cet effet. 


EN CE QUI CONCERNE LES CRRTIFICATS. 


15. — Acceptation des Dispositions règlementaires 
de la Convention. 


Reconnaissant l’importance d’appliquer les dispositions 
règlementaires de la Convention è una date aussi rappro- 
chée que possible, il est recommandé que les États Contrac- 
tants prennent toute mesure utiles pour assurer, dans le 
trafic international la reconnaissance des navires, qui sont 
conformes aux dispositions réglementaires de la Convention 
dès la signature de cette dernière. 

En foi de quoi, les soussignés ont apposé leurs signatures 
au bas du présent Acte. 

Fait è Londres, le trente et un mai mil neuf cent vingt- 
neuf, en simple expédition, qui sera déposée dans les archi- 
ves du Gouvernement du Royaume-Uni de la Grande-Bre- 
tagne et d’Irlande du Nord, qui en transmettra des copies 
certifiées conformes è tous les Gouvernements signataires. . 


STRAMER. JAVIER DE SALAS. 
Gustav KoEenIGSs. 
ARTHUR WERNER. 
WALTER Laas. 
Orto Riess. 
HreRMANnN Giess. 
Huao DoMINIE. 


JonN WHELAN DULANTY. 
E. C. Foster. 


WaLLacn H. WHITE. 
ARTHUR d. TrRER. 
CHarLes M. BARNES. 
Gro. H. Rock. 
CLarEnco S. KEMPFF. 
DickEerson: N. Hoover. 
W. D. TkgroLL. 
Jon G. TAwrESEY. 
HerserT B. WALKER. 
CHarLes A. MCALLISTER. 
Epwarp L. COCHRANE. 
J. C. NIEDERMAIR. 
Jonn F. MACMILLAN. 
DAVID ARNOTT. 


Henry JAMES FRAKES. 
Tuomas FREE. 


A. DE GERLACHE DE GOMERY. 
G. Dn WiINNE. 


A. JOHNSTON. 
Lucizn PacauD. 


EmIL KRogH. 
V. LoRcK. 
P. VILLADSEN. 


N. B. NBLSON. 
E. M. WEBSTER. 
E. B. CaLvert. 
VINTON CHAPIN. 
Gusrar WREDE. 
V. BERGMAN. 
KarL KUrTEN. 


Rio. 

A. HAARBLBICHER. 
Jran Marie. 

F. TROUROUDE. 
H. BrILLIÉ. 
FRICKER. 

‘ J. PINCZON. 

R. RossIGNEUX. 
CH. DILuy. 


‘ H. W. RicHMOND. 
WESTCOTT ABELL. 
A. L. AyBA. 
F. W. Barr. 
C. H. Born. 


WiLLIAaM C. CURRIE. 


A. J. DANIDL. 
NoRMAN HILL. 
C. Hipwoop. 

A. MORRELL. 
WALTER CARTER. 
W. G. Fercusson. 
W. GRAHAM. 

A. E. Len. 

W. E. STIMPSON. 
F. J. WALLER. 
W. J. WILTON. 


G. L. CORBRIT. 
E. V. WHISH. 


Francesco MARENA, 
ERNESTO FERRBITI. 

G. GNEME. 

Lu161 BIANCHERI. 

M. CosutLica. 
SALVATORE GIACCHMTTI. 
FepERICO FALCOLINI. 


YUKIO YAMAMOTO. 
SHICHIHEI OTA. 
Iraro ISHII. 
SInoJI TSUCHIYA. 
KAazuMA MINATO. 
S. IKUSHIMA, 

K. Spno, 
SHIMADZU. 

N. MASUKRATA, 

T. SAITO. 

Y. SAITO. 

MotoKI MATSUMURA. 
C. ANAZAWA. 


B. Vor. 

L. T. HANSEN. 

ARTK H. MATHIBSEN. 
E. WEPrrERGREEN. 


C. Focx. 

C. H. DE GOEJE, 

A. VAN DRIBL. 

J. A. BLAND-v.-D.-BERG. 
PHS. VAN OMMEREN. 

H. G. J. UILKENS. 


H. BoscH van DRAKESTEIN. 


ErIK PALMSTIERNA. 
NiLs Gusrtar NILSSON. 
A. SicurDp LitsTROM. 


MANSUKHLAL ATMaRAM Master. MACERIK Bdòs. 


GIULIO INGIANNI. 
ALBERTO ALESSIO. 


NICKLAS OLSSON. 


J. ARENS. 


DELFINO RogrrI Di ViLLanova.K., Ecci. 


Torquato C. GIANNINI. 


P. MATVEEFF. 


Visto, d’ordine di Sua Maestà il Re: 
p. Il Ministro per gli affari esteri : 


FANI. 
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REGIO DECRETO 23 maggio 1932, ri. 714 


Approvazione del regolamento per la’ sicurezza delle navi 
mercantili e della vita umana in mare. 


VITTORIO EMANUELE III 
PER GRAZIA DI DIO E PER VOLONTÀ DELLA NAZIONE 
RE D’ITALIA 


Visto il R. decreto-legge del 14 giugno 1928, n. 1647, che 
autorizza ad emanare norme regolamentari per la sicurezza 
della navigazione e della vita umana in mare, convertito nella 
legge del 25 dicembre 1928, n. 3041; 

Visto il regolamento per la sicurezza delle navi mercantili 
e della vita umana in mare, approvato con R. decreto del 
10 agosto 1928, n. 2752; 

Visto il R. decreto del 1° maggio 1932, n. 524, che dà ese- 
cuzione nel Regno alla Convenzione internazionale firmata 
a Londra il 5 luglio 1930 e relativa alla linea di massimo ca- 
rico delle navi mercantili; 

Ritenuta l’opportunità di modificare le norme contenute 
nel regolamento suddetto; 

Sentito il Consiglio superiore della marina mercantile; 

Sentito il Consiglio di Stato; 

Sentito il Consiglio dei Ministri; 

Sulla proposta del Nostro Ministro Segretario di Stato 
per le comunicazioni, di concerto con quelli per gli affari 
esteri e per la giustizia e i culti; 

Abbiamo decretato e decretiamo: 


Art. 1. 


‘È approvato l’unito « Regolamento per la sicurezza delle 
navi mercantili e della vita umana in mare », firmato, d’or- 
dine Nostro, dai Ministri Segretari di Stato per le comuni- 
cazioni, per gli affari esteri e per la giustizia e i culti. 

Il regolamento suddetto entrerà in vigore il 1° luglio 1932 
ed avrà applicazione nei termini e con le modalità in esso 
indicati. . 

È fatta eccezione per il Capitolo VII (Bordo libero, arti- 
coli 71 a 883) le cui disposizioni saranno obbligatorie dalla 
data in cui avrà applicazione nel Regno la Convenzione in- 
ternazionale sulla linea di massimo carico sulle navi mer- 
cantili, firmato a Londra il 5 luglio 1930, a sensi dell’art. 2 
del R. decreto n. 524 del 1° maggio 1932, col quale alla con- 
venzione stessa è stata data esecuzione. Sino alla data pre- 
detta rimarranno in vigore, salva la facoltà consentita dal 
secondo comma del citato art. 2 del R. decreto n. 524 del 
l° maggio 1932, le disposizioni contenute nel Capitolo VII 
(Bordo libero, articoli 68 a 84) del regolamento approvato 
con R. decreto n. 2752 del 10 agosto 1928, che in tutte le 


altre parti è abrogato dalla data in cui entrerà in vigore 
l’unito regolamento. 


Ordiniamo che il presente decreto, munito del sigillo dello 
Stato, sia inserto nella raccolta ufficiale delle leggi e dei 


decreti del Regno d’Italia, mandando a chiunque spetti di 
osservarlo e di farlo osservare. 


Dato a Roma, addì 23 maggio 1932 - Anno X 
VITTORIO EMANUELE. 


MussoLINI — Ciano — GRANDI 
— Rocco. 


Visto, il Guardasigilli: Rocco. 


Registrato alla Corte dei conti, addì 27 giugno 1932 - Anno X 
Atti del Governo, registro 321, foglio 144. — MANCINI. 
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Regolamento per la sicurezza delle navi mercantili 
e della vita umana jn mare. 


CapitoLO I. 


DISPOSIZIONI GENERALI. 


Art. L 
Applicabilità del regolamento. 


1° Le disposizioni del presente regolamento, quando non 
sia altrimenti indicato, si applicano a tutte le navi di ban- 
diera nazionale, esclusi i pescherecci, di stazza lorda uguale 
o superiore a 200 tonn., destinate alla navigazione maritti- 
ma, anche se compiuta in golti, estuari, rade, lagune, ecc. 
nei limiti che il Regolamento stesso determina per la navi. 
gazione è per il servizio, ovvero i servizi, ai quali ciascuna 
nave può essere abilitata. 

2° Le disposizioni da applicarsi alle navi di stazza lorda 
‘inferiore a 200 tonn., ai pescherecci ed ai galleggianti desti- 
nati alla navigazione marittima od al traffico locale in golfi, 
estauri, lagune ecc., quando anche siano ivi giunti per via 
di navigazione interna, sono contenute nel cap. XII del pre- 
sente regolamento. : 
— 8° Quando disposizioni del presente regolamento devono 
applicarsi altresì a navi mercantili di bandiera straniera, 
in partenza da porti del Regno o delle Colonie, ne è fatta 
volta per volta esplicita indicazione. 

4° Le disposizioni del presente regolamento non si appli- 
cano alle navi da diporto, alle navi ed ai galleggianti delle 
Amministrazioni militari, doganali o di polizia o da esse 
direttamente esercitate. 

5° Nel testo delle disposizioni che seguono, quando non 
sia diversamente precisato, la voce « nave » va riferita a 
- quelle indicate nel primo paragrafo di questo articolo. 

Agli effetti del presente regolamento, per navi nuove, si 
intendono quelle la cui chiglia sarà impostata il 1° gennaio 
1933 o posteriormente. Tutte le altre navi sono considerate 
esistenti. 

6° Le disposizioni contrarie a quelle contenute nel presen- 
te regolamento si intendono abrogate con la data in cui esso 
andrà in vigore, quando non sia altrimenti prescritto nel 
regolamento stesso, o nel decreto che lo approva. 


Art. 2. 
Competenza per Vapplicazione del regolamento. 


1° All’applicazione del regolamento provvede l’Ammini- 
strazione centrale della Marina mercantile: sono suoi orga- 
ni esecutivi le Autorità marittime portuarie nel Regno e 
nelle Colonie, le Regie autorità consolari all’estero. 

2° Quando non sia esplicitamente detto il contrario, orga- 
no tecnico esclusivo dell’Amministrazione centrale e delle 
Autorità suddette per l’applicazione del regolamento è il 
Registro italiano navale ed aeronautico. 

Pertanto, quando norme in vigore non dispongano espres- 
samente in modo diverso, per le visite, perizie, ispezioni, ecc. 
prescritte dal presente regolamento, la relativa competenza 
tecnica è esclusivamente devoluta-al Registro italiano. 

3° Quando il giudizio del Registro italiano, per atti dipen- 
denti dal presente regolamento ed esclusi quelli inerenti al 
certificato di classe, non è accettato dall’armatore, la que- 
stione controversa è prospettata, coi necessari elementi di 
giudizio, all’ Amministrazione centrale della Marina mercan- 

| tile, per cura dell’ Autorità marittima locale. L’Amministra- 
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zione centrale, sentito. eventualmente il Comitato. tecnico 
navale del Registro italiano, delibera definitivamente. 


o Art. 3. 
Procedura per l'applicazione del regolamento. 


1° Il Registro italiano provvede, nei casì stabiliti dal pre- 
sente regolamento, a redigere, aggiornare e convalidare i 
documenti inerenti agli accertamenti tecnici di sua compe- 
tenza per la sicurezza della navigazione. 

Allorchè l'Autorità marittima giudica necessario che si 
eseguano speciali constatazioni per accertare lo stato. di na- 
vigabilità della nave, l'Autorità stessa ne avverte l’ufficio, 
agenzia o rappresentanza locale del Registro italiano, ovve- 
ro l’ufficio od agenzia viciniore, che provvedono in conse- 
guenza. n dn 

2° All'estero, nei casi di cui al comma precedente, le Re- 
gie autorità consolari avvertono la agenzia locale 0 vici- 
niore del Registro italiano. Tuttavia in casi d’urgenza ovvero 
se ragioni di distanza o difficoltà di comunicazioni con la 
agenzia viciniore consigliano di provvedere. altrimenti, la 
Regia autorità consolare affida la esecuzione degli accerta- 
menti di cui sopra è detto a capitani marittimi, ingegneri 
navali, macchinisti navali, costruttori navali italiani, im- 
barcati su navi nazionali presenti, ovvero residenti nel luo- 
go, od a periti locali. Egualmente potrà provvedere nei casi 
in cui la validità dei documenti risulti scaduta, sempre che 
ricorrano ragioni di urgenza o gli altri motivi sopra in- 
dicati. 

8° Il perito o i periti di cui sopra è detto devono sempre 
redigere verbale tecnicamente motivato e conclusivo circa lo 
stato di navigabilità della nave. ‘Copia del verbale e dei do- 
cumenti eventualmente annessi viene rimessa per cura della 
Regia autorità consolare all'Ufficio tecnico del Registro ita-. 
liano che ha rilasciato alla nave il documento di naviga- 
bilità. 

Il verbale rilasciato dai periti suddetti è valido, agli effet- 
ti del riconoscimento della navigabilità, fino all’arrivo della 
nave in un porto del Regno, ed anche per le traversate suc- 
cessive ad altri porti del Regno ove la nave debba recarsi 
per eseguire la discarica ovvero lavori di raddobbo. 

4° Qualora invece la nave, dopo il rilascio del verbale, - 
resti impegnata in traffici fra porti stranieri, dovrà essere 
sottoposta a nuovo accertamento delle condizioni di naviga. 
bilità in un porto estero ove abbia sede ufficio od agenzia 
del Registro italiano nel termine massimo di un anno dalla 
data del verbale. Se in questo periodo di un anno non avrà 
mai approdato in un porto ove abbia sede ufficio od agenzia 
del Registro italiano, sarà comunque sottoposta a nuovo ac- 
certamento della navigabilità per cura della Regia autorità 
consolare con la procedura di cui sopra è detto. Questo ter- 
mine massimo di un anno sarà ridotto al minore periodo che 
nel verbale delle visite, cui fu precedentemente sottoposta la 
nave, fosse eventualmente prescritto per il nuovo accerta- 
mento delle condizioni di navigabilità della nave stessa. 

5° Oltre ai documenti rilasciati dal Registro italiano, l’Au- 
torità marittima compila o riceve, e se occorre promuove 
il rilascio dagli organi competenti, degli altri documenti in 
questo regolamento specificati occorrenti pel riconoscimento 
dell’idoneità alla navigazione. (V. art. 15). Analogamente e 
limitatamente alle sue attribuzioni provvederà all’estero la 
Regia autorità consolare. 

Quando abbia constatato che la raccolta di detti docu- 
menti è completa, che i documenti stessi sono in regola ed in 
regolare corso di validità, ed infine dopo aver dato corso 
agli accertamenti relativi all’efficienza dei servizi di bordo, 
l'Autorità marittima rilascia le carte di bordo. 


_ 


Supplemer 


Art. 4. 
T'ipo approvato. 


1° Quando nel presente regolamento è detto « tipo appro- 
vato » si intende che l’approvazione spetta all’ Amministra- 
zione centrale della Marina mercantile, sentito il parere 
tecnico del Registro italiano, eventualmente della Direzione 
generale di sanità o di altro organo competente. 

2° Tutte le costruzioni, tutti gli oggetti e materiali di- 
versi per i quali il regolamento prescrive la dichiarazione 
di tipo approvato, prima di esser messi in uso a bordo devo- 
no essere sottoposti a collaudo, per accertare se corrispon- 
dono alle caratteristiche del prototipo. 

AI collaudo provvederà il Registro italiano, ovvero altro 
organo tecnico competente, in seguito a richiesta che il fab- 


bricante dovrà presentare in tempo utile. Le norme tecniche ; 


di collaudo sono quelle contenute nei regolamenti del Regi- 
‘stro italiano o degli altri organi competenti. 

3° Le costruzioni, gli oggetti ed i materiali diversi collau- 
dati, saranno contrassegnati con marche, per quanto possi- 
bile inalterabili, a cura del funzionario che provvede al 
collaudo. 

4° Per costruzioni, oggetti e materiali diversi, che attual 
mente si trovano su navi in esercizio, il collaudo suddetto 
sarà gradualmente eseguito in occasione delle visite speciali 
ed ordinarie. 


Art. 5. 
Navigazioni alle quali può essere abilitata la nave. 


1° Agli effetti del regolamento, le navigazioni alle quali 
la nave può essere abilitata sono distinte come segue: 

Navigazione di lungo corso. — In qualunque mare ed a 
qualunque distanza dalla costa. 

Navigazione di grande cabotaggio. — Quella che oltre al 
Mediterraneo, Mar Nero e Mar d’Azof si estende, uscendo 
dallo stretto di Gibilterra, alle coste oceaniche di Spagna, 
Portogallo, Francia ed Isole Britanniche, al Mare del Nord, 
‘al Baltico, e alle coste occidentali dell’Africa, sino al Se- 
negal comprese le Isole e a non più di 300 miglia dalle coste 
suddette; uscendo dal Canale di Suez, al Mar Rosso, al golfo 
Persico e alle coste Indiane, sino a Bombay ed isole adia- 
centi. 

Navigazione di piccolo cabotaggio. — Mare Meriterra- 
neo, Mar Nero e Mare d’Azof. 

Fuori ‘del Mediterraneo, sino a Casablanca e Lisbona in 
Atlantico e Kosseir nel Mar Rosso. 

Navigazione pel traffico nazionale o coloniale. — È quel. 
la che si compie fra porti dello Stato ovvero fra porti delle 
Colonie, 

Navigazione costiera. — Limitata a non più di 20 mi- 
glia dalla costa più vicina, nel Mare Mediterraneo. 

Navigazione speciale. — Qualunque navigazione partico- 
larmente limitata e definita, a cui la nave sia esclusivamente 
abilitata. 

2° La nave abilitata ad una determinata navigazione 
può essere autorizzata ad effettuare traversate oltre i limiti 

+ della stessa, allo scopo di spostare la sua attività mercan- 
tile in altri paraggi. 

L'autorizzazione è concessa volta per volta dall’ Autorità 
marittima nelle cui acque di giurisdizione la nave domanda 
di iniziare la traversata, subordinatamente al favorevole ri- 
sultato degli accertamenti tecnici del caso, se ritenuti neces- 
sari. L'autorizzazione può prescrivere limitazioni od esclu- 
sioni al trasporto di passeggeri o di merci per la speciale 
traversata di cui si tratta ovvero per frazione di questa. 
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Art, 6. 
Viaggi internazionali. 


Agli effetti del presente regolamento, viaggio internazio- ‘ 
nale è quello che si effettua tra porti.italiani e porti esteri o 
viceversa, o fra porti di Stati diversi. Le colonie, i territori 
d’oltremare, i territori sottoposti a mandato sono conside- 
rati, a questo riguardo, come Stati distinti. 


Art. 7. 
Servizi ai quali la nave può essere abilitata. 


1° Agli effetti del regolamento i servizi ai quali la nave può 

essere abilitata si distinguono come segue: 
a) trasporto passeggeri ; 
b) trasporto merci; 
c) servizi speciali definiti caso per caso. 

2° È considerata nave da passeggeri quella che trasporta 
più di dodici passeggeri. . 

a) Le navi a vela e i motovelieri non possono, di regola, 
essere abilitati al trasporto passeggeri (più di dodici) salvo 
casi speciali, in cui l’Amministrazione centrale della Marina 
mercantile, sentito eventualmente il parere tecnico del Re- 
gistro italiano, ha facoltà di volta in volta di concedere 
l’abilitazione, determinando i limiti di navigazione e il nu- 
mero dei passeggeri che possono essere trasportati. 

è) Il trasporto passeggeri si distingue: 

I. Trasporto in viaggi di lunga navigazione, che si 
estendono oltre ai limiti prescritti per i viaggi di breve 
navigazione. 

II. Trasporto in viaggi di breve navigazione, e cioè 
in tutto il Mediterraneo, Mar Nero e Mare d’Azof e, fuori 
del Mediterraneo, fino a Casablanca e Lisbona in Atlantico, 
e a Kosseir nel Mar Rosso; e in generale in tutti i viaggi 
in cui la nave non venga a trovarsi a più di 200 miglia dalla 
costa più vicina. 

III. Trasporto in viaggi in cui la nave non venga a 
trovarsi a più di 20 miglia dalla costa più vicina. 

IV. Trasporto limitatamente a golfi, estuari chiusi, 
e lagune nel Regno e nelle Colonie. 

Le località per le quali tale servizio può essere autorizza- 
to, sono determinate dall’ Amministrazione centrale della Ma- 
rina mercantile. 

3° Le navi, qualunque sia il loro mezzo di propulsione, abi- 
litate al trasporto merci, possono altresì trasportare pas- 
seggeri in ragione di uno per ogni 100 o frazione di 100 tonn. 
di stazza lorda, ed in numero non superiore a 12, purchè 
siano provviste di adeguati mezzi di salvataggio e di conve- 
nienti sistemazioni di alloggio. 

L’Autorità marittima, sentito, ove occorra, il Registro 
italiano, ha facoltà, in casi speciali, di autorizzare, con le 
necessarie cautele, il trasporto di un numero di passeggeri 
maggiore di 1 per ogni 100 o frazione di 100 tonn. di stazza 
lorda, purchè il numerg totale non sia superiore a 12.- 

4° Agli effetti del presente regolamento, non sono con- 
siderati passeggeri gli individui che risultino imbarcati per 
causa di forza maggiore, ovvero per l’obbligo che incombe al 
comandante di trasportare naufraghi raccolti in mare, od 


altre persone per disposizione della competente Autorità 
marittima o consolare. 


Art. 8. 
Categorie delle navi. 


Le navi si distinguono nelle categorie sottoindicate : 
a) Navi a propulsione meccanica. — Quelle per le quali 
l'organo principale della propulsione è costituito da uno 0 

più meccanismi — motrici — azionanti elici o ruote. 
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d) Navi a vela. — Quelle per le quali l'organo princi- 
pale della propulsione è costituito dalle vele. 

c) Motovelieri. — Quelle navi a vela provviste di motore 
capace di imprimere alla nave velocità oraria non inferiore 
a sette miglia marine, funzionando a regime normale, essen- 
do la nave &l massimo carico, e navigando in condizioni di 
tempo normale. 

d) Velieri con motore ausiliario. — Quelle navi a vela 
provviste di motore fisso la cui potenza è però insufficiente 
a far raggiungere alla nave la velocità di 7 miglia orarie. 


e) Pescherecci. — Le navi attrezzate per la pesca ed 
autorizzate ad esercitarla. 
f) Navi da diporto. — Le navi che non esercitano traf- 


fici aventi scopo e carattere commerciale. 

9) Le navi di qualunque categoria che utilizzano la forza 
propulsiva del vento a mezzo di cilindri verticali, rotanti 
per effetto di appositi meccanismi intorno al proprio asse, 
aggiungono alla denominazione della categoria la caratteri- 
stica con rotatori. 


Art. 9. 
Tipi delle navi a propulsione meccanica. 


1° In relazione alla specie della motrice, o delle motrici, 
le navt a propulsione meccanica si distinguono nei tipi sotto 
indicati: 


Piroscafo. — Quando la propulsione è realizzata con 
motrice o motrici a vapore acqueo. 
Motonave. — Quando la propulsione è realizzata con 


motrice o motrici a combustione interna. 

Se l’organo propulsivo, anzichè da una o più elici, è costi- 
tuito dalle ruote, si aggiunge la caratteristica a ruote. 

Se gli alberi delle elici o delle ruote sono azionati da moto- 
ri elettrici, alla denominazione Piroscafo ovvero Motonave, 
secondo che l’energia elettrica sia derivata da impianto a 
vapore od a combustione interna, si aggiunge la caratteri- 
stica a propulsione elettrica. 

2° In relazione ai servizi commerciali pei quali le navi 
a propulsione meccanica sono progettate, costruite ed alle- 
stite, ovvero trasformate, la indicazione del tipo, agli effetti 
del presente regolamento, è integrata come segue: 

Piroscafo 0 motonave da passeggeri. — Quando la nave 
è abilitata al trasporto di più di 12 passeggeri. 

Piroscafo 0 motonave da carico. — Quando i locali che 
risultano disponibili per utilizzazione commerciale sono alle- 
stiti per il trasporto di merci, anche se a bordo esistono si- 
stemazioni fisse per trasporto passeggeri, purchè la nave non 
sia abilitata a trasportarne più di 12. 

Piroscafo o motonave mista. — Le navi abilitate al tra- 
sporto di passeggeri sono ulteriormente caratterizzate dal- 
l’indice del criterio di servizio (vedi Cap. VI) e assumono la 
denominazione di navi miste, allorchè il trasporto merci co- 
stituisce un’attività primaria dell’esercizio. 

3° L’indicazione del tipo, di cui al precedente paragrafo 
2, corrisponde alla consuetudine tradizionale, ma pel suo 
carattere generico non costituisce titolo alcuno di abilita- 
zione della nave al servizio trasporto passeggeri. Questa abi. 
litazione è accordata in base alle prescrizioni del regolamen- 
to, e indipendentemente dal tipo al quale la nave è ascritta. 


Art. 10. 
Denominazioni speciali delle navi a propulsione meccanica. 


Le navi a propulsione meccanica progettate, costruite, ed 
allestite, ovvero trasformate per servizi e trasporti speciali, 
sì distinguono con le denominazioni sotto indicate: 

Piroscafo o motonave cisterna. — Nave idonea, per co- 
struzione e speciali sistemazioni, al trasporto di liquidi in | 


massa, direttamente nelle stive ovvero in serbatoi nelle stes- 
se sistemati; nella quale gli spazi destinati al carico liquido 
costituiscono la maggiore parte dello spazio complessivo di- 
sponibile per utilizzazione commerciale. Secondochè le stive 
od i serbatoi sono adatti al trasporto di acqua, nafta, ben- 
zina ed altri liquidi, la relativa denominazione è analoga- 
mente completata. 

Piroscafo 0 motonave traghetto. — Nave impiegata per 
stabilire un collegamento diretto alternativo fra due opposte 
sponde capolinea di via terrestri di traffico; provvista di 
speciali strutture e sistemazioni le quali, insieme con le cor- 
rispondenti sistemazioni dei punti di approdo, consentono 
l’imbarco e lo sbarco sollecito ed agevole di carri o vagoni 
ferroviari, veicoli in genere e passeggeri. 

Piro8cafo 0 motonave frigorifera. — Nave nella quale 
una o più stive destinate al trasporto merci possono essere 
refrigerate a temperatura bassa, quanto occorra per la buo: 
na conservazione delle merci putrescibili. 

Piroscafo 0 motonave posacavi. — Nave provvista d’im- 
pianti e meccanismi necessari per la posa, il salpamento e 
la riparazione dei cavi sottomarini. 

Piro 0 motodraga. — Nave provvista dei macchinari 
speciali necessari per l’escavazione del fondo. 

Piro o motobetta. — Nave provvista di adattamento per 
il trasporto al largo dei materiali di escavazione. 

Rimorchiatore. — Nave provvista di ponte completo, 
specialmente progettata, costruita ed attrezzata per opera- 
zioni di rimorchio. 


Art. 11. 
Tipi e denominazioni delle navi a vela. 


In relazione alle caratteristiche dell’organo principale di 
propulsiohe, le navi a vela si distinguono nei tipi sottoin- 
dicati: 

Nave a palo. — Nave con quattro alberi tutti a Sele 
quadre salvo quello di poppa, che porta vele auriche e bom- 
presso. 


Nave a vela armata a nave. — Nave con tre alberi tutti 
a vele quadre e bompresso. 
Brigantino a palo. — Nave con o alberi: il prodiero 


e il centrale a vele quadre, il poppiero a vele auriche, e bom- 
presso. 

Nave goletta. — Nave con tre o più alberi tutti a vele 
auriche, più qualche vela quadra al trinchetto, talvolta ana 
che alla maestra; e bompresso. 


Brigantino. — Nave con due alberi ambo a vele quadre, 
e bompresso, 
Brigantino-goletta. — Nave con due alberi: trinchetto 


a vele quadre, maestra a vele auriche, e bompresso. 


Goletta. —- Nave con due alberi a vele auriche, più qual- 
che vela quadra volante al trinchetto, e bompresso. 

Trabaccolo. — Nave con due alberi generalmente guar- 
niti a vele a terzo, o da trabaccolo: talvolta uno dei due 
alberi, invece della vela da trabaccolo, porta una randa. Il 
trabaccolo porta asta di fiocco con polaccone e contropolac- 
cone. 


Tartana. — Nave con albero unico a calcese che porta 
una grande vela latina: bompresso e asta di flocco con po- 
laccone, ovvero più fiocchi. 

Bovo. — Nave con due alberi: il prodiero a calcese con 
vela latina, quello poppiero a randa oppure a vela latina, 
bompresso od asta di flocco con vari flocchi. 

Navicello. — Nave con due alberi; il prodiero è piazzato 
quasi sulla prora, molto inclinato in avanti, e porta una 


vela speciale tagliata a trapezio, murata sulla testa dell’al- 
bero di maestra. 
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L’albero di maestra — quasi verticale — porta una vela 
latina oppure randa e controranda. Asta di flocco per il 
polaccone. i 

Bilancella. — Nave con un solo albero a vela latina, più 
piccola della tartana, con buttafuori a prua per il po- 
laccone. . 

Cutter. — Nave ad un albero con randa e controranda; 
asta di tiocco con vari flocchi: porta talora altresì verso 
l'estrema poppa un corto albero di mezzana. 


Art. 12. 
Graduazione nella applicazione del regolamento. 


1° Le disposizioni del presente regolamento saranno in- 
tegralmente applicate: 

a) alle navi impostate nel Regno dal 1° gennaio 1933 
in poi; 

db) alle navi commesse all’estero da armatori italiani 
e impostate dal 1° gennaio 1933 in poi; 

c) alle navi acquistate all’estero che l’armatore intende 
inscrivere nelle matricole nazionali, se impostate dal 1° 
gennaio 1933 in poi. 

2° Alle navi impostate prima del 1° gennaio 1933, sia in 
Italia sia all’estero, commesse o acquistate da armatori 
italiani, e che non hanno ancora iniziato effettivo servizio al 
1° gennaio 1983, perchè ancora in costruzione o in allesti- 
mento, le disposizioni del presente regolamento si appliche- 
ranno come segue: 

Scafo, apparato motore e sistemazioni fisse. — Appli- 
cazione parziale in quanto sia praticabile e ragionevole allo 
scopo di aumentare la efficienza della nave. 

La convenienza pratica e ragionevole di tali modifiche 
sarà valutata caso per caso dal Registro italiano, tenendo 
conto degli effetti che le stesse avrebbero sul rendimento di 
‘esercizio della nave. Dopo di che 1)’ Amministrazione centrale 
della Marina mercantile — sentito l’armatore e, nel caso di 
navi nuove, anche il costruttore — determinerà quali sa- 
ranno le modifiche da effettuare, in relazione al servizio ed 
‘alla navigazione cui la nave vuole essere abilitata. 

Bordo libero. — Applicazione integrale. 

Dotazioni di servizio e di riserva per il regolare eser- 
cizio della navigazione, per prevenire e fronteggiare i sini- 
stri. — Applicazione integrale salvo le deroghe e modifica- 
zioni che ) Amministrazione centrale della Marina mercan- 
stile crederà di determinare. 

Istruzione dell’equipaggio cd efficienza dei servici di 
bordo. — Applicazione integrale. 

3° Alle navi che, prima del 1° gennaio 1938, saranno in 
effettivo servizio commerciale, si applicheranno le disposi- 
zioni seguenti: 

a) navi abilitate o che chiedono labilitazione per il 
servizio trasporto passeggeri: l’ Amministrazione centrale 
della Marina mercantile determinerà, caso per caso, i prov- 
vedimenti da adottarsi per l’applicazione praticabile e ra- 
gionevole del presente regolamento. 

Saranno comunque applicate le prescrizioni del presente 
regolamento inerenti a: 
Certificato di classe; 
Certificato di sicurezza; 
Certificato di bordo libero; 
Dotazioni di servizio e di riserva per il regolare eser- 


cizio della navigazione, per prevenire e fronteggiare i si- | 


nistri: 

— Tstruzione dell'equipaggio ed efficienza dei servizi di 
bordo. 

d) navi non abilitate 0 che non chiedono l'abilitazione 
di cui al sub paragrafo a) le quali alla data del 1° gennaio 
1933 avranno età uguale o superiore ad anni 10 contati dal- 


l'epoca in cui hanno iniziato Vesercizio. — Si appliche- 
ranno. fino alla dismissione della nave, le disposizioni vi- 
genti anteriormente al 10 agosto 1928 eccetto quelle îne- 
renti a: . 

— Certificato di classe ovvero, quando questo non è pre- 
scritto, Certificato di navigabilità; 

— Certificato di sicurezza radiotelegrafica ; 

— Certificato di bordo libero; 

— Dotazioni di servizio e di riserva per il regolare 
esercizio della navigazione, per prevenire e fronteggiare i 
sinistri; 

— Istruzione dell’equipaggio ed efficienza dei servizi di 
bordo; 

che saranno applicate come prescrive il presente re- 
golamento. 

c) navi non abilitate 0 che non chiedono l'abilitazione 
per il servizio di cui al sub-paragrafo a), le quali al 1° gen- 
naio 1933 avranno età inferiore ad anni 10, contati dall’epo- 
ca in cui hanno iniziato Vesercizio, — Si applicheranno le 
disposizioni del presente regolamento inerenti a: i 

— Certificato di classe ovvero, quando questo non è 
prescritto, Certificato di navigabilità; 

-— Certificato di sicurezza radiotelegrafia ; 

— Certificato di bordo libero; ° 

— Dotazioni di servizio e di riserva per il regolare 
esercizio della navigazione, per prevenire e fronteggiare i 
sinistri; È 

— Istruzione dell’equipaggio ed efficienza dei servizi 
di bordo. 

Per lo Scafo, per V Apparato motore e per le sistemazioni 
fisse la valutazione della efficienza, in rapporto alle prescri- 
zioni del regolamento, si determinerà applicando, con op- 
portuna larghezza, il criterio tecnico della Efficienza equi- 
valente, come è considerato e ammesso nei Regolamenti 
tecnici del Registro italiano, e si eseguiranno soltanto i la- 
vori che risulteranno indispensabili in conseguenza di tale 
applicazione. 

d) L’Amministrazione centrale della Marina mercantile 
potrà, su domanda dell’armatore, tenendo caso per caso de- 
bito conto del servizio e della navigazione a cui la nave è 
abilitata, autorizzare deroghe temporanee o definitive anche 
per le disposizioni sopra indicate ai sub-paragrafi a), d), e), 

4° Alle navi straniere già in esercizio prima del 1° gen- 
naio 1933, acquistate da armatori nazionali, saranno ap- 
plicate le disposizioni seguenti : 

a) Navi per le quali sarà richiesta Vabilitazione al ser- 
vizio trasporto passeggeri in viaggi di lunga e breve navi- 
gazione; 

si opplicano le prescrizioni del paragrafo 8° a); 

d) Navi per le quali non sarà richiesta l’abilitazione di 
cui al sub-paragrafo a): 

I. Quando risulterà debitamente comprovato che il 
contratto di acquisto della nave era perfetto alla .data del 
1° gennaio 1933, si applicheranno le disposizioni del para- 
grafo 3° 5) qualunque sia l’età della nave. 

II. Quando invece il contratto di acquisto della nave 
risulterà perfetto con data posteriore al 1° gennaio 1933, si 
applicheranno le disposizioni seguenti: 

Navi di età uguale o superiore ad anni 10 contata dal- 
l’epoca in cui entrarono in esercizio. 

Si applicheranno le disposizioni del paragrafo 3° 3). 

Navi di età inferiore ad anni 10 contata dall’epoca in cui 
entrarono in esercizio. — 

L’Amministrazione centrale della Marina mercantile, sen- 
tito il Registro italiano in ordine alla convenienza pratica 
e ragionevole dei lavori di modifica, determinerà caso per 
caso l’estensione dei lavori stessi da effettuarsi alla nave, 
affinchè se ne possa riconoscere l’idoneità alla navigazione, 
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applicando anche con opportuna larghezza il criterio della 
Efficienza equivalente, come è ammesso e considerato nei 
regolamenti tecnici del Registro italiano, tenendo conto 


della navigazione e del servizio pei quali viene richiesta | 


l’abilitazione. 


5. Tutti i provvedimenti di cui al presente articolo, 


«quando non sia altrimenti disposto nel seguito del regola- | 


mento, dovranno avere esecuzione compiuta nel termine di 
‘6 mesi dall’entrata in vigore del presente regolamento. 


CapItoLO II. 


IDONEITA’ DELLA NAVE ALLA NAVIGAZIONE. 
ACCERTAMENTI - PROCEDURA - DOCUMENTI. 


Art. 13. 
Definicioni e disposizioni generali. 


1° Agli effetti del presente regolamento una nave è rico- 
nosciuta idonea alla navigazione quando risultino conformi 
alle prescrizioni del presente regolamento, ovvero di altre 
leggi e disposizioni in vigore, i seguenti elementi: 

a) robustezza e proporzionamento dello scafo, robu- 
stezza e buono stato delle sistemazioni ed accessori tutti 
dello scafo (Cap. IV); 

d) robustezza e buono stato dell'apparato motore, suoi 
macchinari ausiliari, tubolature e sistemazioni delle stesse : 
buona sistemazione dei depositi di combustibile ed acqua 
dolce (Cap. V); 

c) impianto elettrico (Cap. V); 

d) impianto frigorifero quando adibito a scopo commer- 
ciale (norme del Registro italiano) ; 

e) impianto radiotelegrafico (Norme per gli impianti e 
i servizi radioelettrici ai fini della sicurezza della vita uma- 
na in mare); 

f) compartimentazione di galleggiabilità (Cap. VI); 

9) bordo libero (Cap. VII); 

h) sistemazioni e dotazioni di rotta. Dotazioni varie 
(Cap. VIII); 

i) sistemazioni e mezzi di salvataggio (Cap. IX): 

1) sistemazioni e mezzi contro gli incendi (Cap. X); 


m) sistemazioni relative al trasporto di intiammabili | 


‘o di merci pericolose, quando sia il caso (Regolamento sul- 
l’imbarco, trasporto in mare, e sbarco delle merci perico- 
lose e nocive): 

n) preparazione professionale e morale dell’equipaggio 
ed efficienza dei servizi di bordo contro emergenze che rap- 
presentino pericolo per la nave e per le persone imbarcate 
(Cap. XI). 

2° Una nave nazionale in ‘partenza da porti del Regno 
o delle Colonie, ovvero da porti esteri ove risieda R. au- 
torità consolare, non può ottenere l’autorizzazione a par- 
tire (spedizioni) se non risulta in possesso dei documenti che 
ne comprovano l’idoneità alla navigazione, in regolare corso 
di validità (V. Art. 15). 

3° Nei limiti e nei modi determinati dal presente rego- 
lamento o da altre disposizioni in vigore, l’idoneità alla na- 
vigazione va altresì sempre comprovata per le navi straniere 
(le quali a norma delle convenzioni e degli accordi in vigore 
non siano da ciò esonerate) in partenza da porti del Regno 
o delle Colonie, quando abbiano negli stessi imbarcato pas- 
seggeri, e il numero dei passeggeri complessivamente pre- 
senti a bordo alla partenza sia superiore a 12. Il numero dei 
passeggeri va determinato coi criteri di cui al Capit. I art. 7 
par. 3° e 4°, 

Nei limiti e nei modi determinati dal presente regola- 
mento o da altre disposizioni in vigore, ovvero quando di- 
sposto dall’ Amministrazione centrale della Marina mercan- 


| per giustificare deroghe concesse dall’Autorità 


tile, ed allora nei limiti e nei modi da essa prescritti, l’ido- 
neità alla navigazione va pure comprovata per le navi stra- 
niere da carico (che siano sottoposte a tale obbligo) in par- 
tenzà da porti del Regno o delle Colonie, anche se negli 
stessi non abbiano imbarcato i passeggeri di cui al capoverso 
precedente. ° 


Art. 14. 


Accertamento dell’idoneità alla navigazione 
delle navi nazionali. 


L’idoneità alla navigazione delle navi nazionali è accer- 
tato: 

a) inizialmente, alla prima entrata in esercizio sotto 
bandiera nazionale; 

b) periodicamente, secondo le prescrizioni del presente 
regolamento od altre disposizioni in vigore; 

c) occasionalmente, ogni qualvolta si eseguano alla nave 
lavori di modificazione o trasformazione, in caso di avarie, 
negli altri casi previsti dal presente regolamento e da altre 
disposizioni in vigore, e in generale ogni qualvolta l’accer- 
tamento sia giudicato opportuno dall’ Autorità marittima. 

L’Autorità marittima, all’estero la Regia autorità conso- 
lare, provvedono agli speciali accertamenti che disposizioni 
in vigore prescrivono per le navi abilitate al trasporto pas- 
seggeri. Le stesse Autorità fanno verificare, ogni qualvolta 
lo giudichino opportuno, le condizioni di navigabilità della 
nave, in dipendenza del carico che la nave sta imbarcando. 

Infine, l'Autorità marittima, all’estero la Regia autorità 
consolare, nonchè i comandanti delle Regie navi, possono 
in qualunque tempo e luogo far accertare se la nave sia 
provveduta degli strumenti, attrezzi, corredi, dotazioni, og- 
getti di rispetto prescritti dal presente regolamento o da 
altre disposizioni in vigore: come pure possono fare accer- 
tare lo stato di preparazione professionale e morale del- 
l'equipaggio e la efficienza dei servizi di bordo. 


Art. 15. 


Documenti che comprovano Vidoneità alla navigazione 
delle navi nazionali. 


1° I documenti necessari per comprovare l’idoneità alla 
navigazione delle navi nazionali sono i seguenti: 

a) Certificato di sicurezza, per le navi abilitate al tra- 
sporto passeggeri in viaggi internazionali. 

Questo certificato è rilasciato dall’ Autorità marittima in 
base alle notizie fornite dal Registro italiano e dal compe- 
tente ufficio per gli impianti radioelettrici. 

b) Certificato di sicurezza radiotelegrafica, per le navi 
non abilitate al trasporto passeggeri, di stazza lorda non 
inferiore a 1600 tonn. che compiono viaggi internazionali. 

Questo certificato è rilasciato dall’ Autorità marittima in 
base alle notizie fornite dal competente Ufficio per gli im- 
pianti radioelettrici. 

c) Certificato di esenzione, per le navi che compiono 
viaggi internazionali, quando ne sia necessario il rilascio 
marittima 
alle prescrizioni inerenti ai certificati di cui alle lette- 
re a) e D). 

Questo certificato è rilasciato dall’Autorità marittima 
in base alle notizie fornite dal Registro italiano, o dal com- 
petente ufficio per gli impianti radioelettrici, a seconda 
delle deroghe concesse. 

d) Certificato di classe 0, se questo non è prescritto, 
Certificato di navigabilità. 

Questi certificati sono rilasciati dal Registro italiano. 

€) Certificato di bordo libero, quando prescritto, rila- 
sciato dal Registro italiano (V. Cap. VII). 
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}) Certificato di idoneità al trasporto di carichi infiam- 
mabili o pericolosi, per le navi che chiedono di essere auto- 
rizzate a questo trasporto, quando il relativo regolamento 
richiede speciali sistemazioni. L’idoneità di cui si tratta è 
implicitamente riconosciuta per le navi cisterna per tra- 
sporto di liquidi infiammabili o pericolosi in depositi. 

Questo certificato è rilasciato dal Registro italiano. 

9) Documentazione riguardante gli impianti radioelet- 
trici. Questa documentazione viene redatta dal competente 
ufficio per uso dell’Autorità marittima, la quale rilascia alla 
nave i certificati caso per caso richiesti dalle disposizioni 
in vigore. 


2° I certificati di cui al precedente paragrafo 1°) sono 
redatti su moduli a stampa i quali precisano le indicazioni 
che ogni documento deve contenere. I moduli stessi sono ap- 
provati dall’ Amministrazione centrale della Marina mercan- 
tile. 

8° L’Autorità marittima, all’estero la Regia autorità con- 
solare, autorizza la nave a partire (spedizioni) dopo aver 
accertato che i documenti prescritti per comprovarne l’ido- 
neità alla navigazione sono in regolare corso di validità. 

Di tali documenti l'Autorità marittima fa menzione nel 
ruolo dell’equipaggio. 

La partenza da porti del Regno e Colonie è altresì su- 
bordinata al buon risultato degli accertamenti di competenza 
dell’ Autorità marittima inerenti ai servizi di bordo, dei quali 
è parimenti fatta menzione nel ruolo dell’equipaggio. 

4° Gli accertamenti di competenza dell’Autorità marit- 
tima, necessari per comprovare l’idoneità alla navigazione, 
concernono l’efficienza dei servizi di bordo, secondo le pre- 
serizioni del Cap. XI. 

5° E obbligo dell'armatore o di chi per esso, informare 
l'Autorità marittima ed il Registro italiano ogni qualvolta 
intenda fare eseguire su navi di sua proprietà lavori di tra- 
sformazione che possano comunque interessare l’idoneità 
della nave alla navigazione, e fornire su detti lavori tutte le 
informazioni tecniche che potranno essere richieste. Tale 
obbligo sussiste anche se i lavori di cui si tratta sono effet- 
tuati all’estero. 

6° Ogni qualvolta una nave in disarmo viene riarmata 
quando siano trascorsi almeno tre mesi dalla data del disar- 
mo, l’Autorità marittima ne dà comunicazione al Registro 
italiano, affinchè constati, con gli accertamenti del caso, 
l'idoneità della nave alla navigazione. 


T° Il comandante della nave è tenuto a denunciare nel 
porto di primo approdo, all'Autorità marittima nel Regno 
o all’Autorità consolare all’estero, qualsiasi avaria da cui 
sia stata colpita la nave e qualsiasi altro fatto che sia di na- 
tura tale da influire sull’efficienza della stessa o dell’equi- 
paggio. Lo stesso obbligo incombe al Comandante della nave 
per le avarie o fatti veriticatisi durante la sosta nei porti, 
nei quali casi ne deve fare immediata denuncia all’ Autorità 
marittima locale nel Regno, o Consolare, nei porti esteri. 

Tale denuncia deve essere fatta mediante relazione scritta 
dell’avvenimento e dovrà, occorrendo, essere accompagnata 
da un estratto del giornale nautico o del giornale di mac- 
china o di entrambi, a seconda dei casi. 

L'Autorità che riceve la denuncia potrà disporre quei 
provvedimenti che, a suo giudizio, saranno ritenuti oppor- 
tuni per accertare l’entità delle avarie o la natura dei fatti 
suddetti anche a mezzo di periti, e qualora giudichi che 
le avarie o i fatti denunciati siano effettivamente tali da 
menomare la idoneità della nave alla navigazione dovrà 
adottare quei provvedimenti che reputerà necessari per re- 
stituire la nave nella dovuta efficienza. 

L’Autorità marittima nello Stato. e P Autorità consolare 
all’estero, indipendentemente da qualsiasi denuncia del co- 


mandante della nave o di chi per esso, ha sempre facoltà 
di ordinare d’uftficio gli accertamenti del caso, ogni qual- 
volta, per denunzia di qualsiasi persona’ dell'equipaggio o 
dei passeggeri o altrimenti, abbia il fondato sospetto che 
la nave non si trovi nelle condizioni richieste dal presente 
regolamento per quanto riguarda l'idoneità alla navigazione. 


Art. 16. 
Procedura per Vaccertamento iniziale dell’idoneità 
alla navigazione delle navi nazionali. 


l° L’armatore, o il suo rappresentante, deve, a tempo 
opportuno, rivolgere all’Autorità marittima del porto di 
iscrizione domanda scritta per l’accertamento iniziale della 
idoneità della nave alla navigazione. 

La domanda deve indicare: 

Il nome della nave, luogo di costruzione, data del varo, 
se già avvenuto, luogo di allestimento se si tratta di nave 
nuova, tipo al quale si chiede sia ascritta, navigazione e 
servizio o servizi per i quali si chiede sia abilitata; numero 
delle persone di equipaggio e, se del caso, numero dei pas- 
seggeri di ciascuna classe per i quali esistono o sono pro- 
gettate sistemazioni tisse. 

Alla domanda saranno allegati i documenti che l’arma- 
tore ritiene di aggiungere per rendere più agevoli e solleciti 
i necessari accertamenti, come, per esempio, copia autentica 
del certificato di classe di un registro straniero presso il 
quale la nave sia eventalmente classificata. 

2° L’Autorità marittima rimette la domanda ed i docu- 
menti allegati al Registro italiano, che provvede agli occor- 
renti incumbenti tecnici; dà corso, a tempo opportuno, agli 
accertamenti ad essa demandati, ed incarica i competenti 
uffici di ogni altro accertamento necessario. 

3° L’Autorità marittima, dopo aver verificato che tutti i 
documenti prescritti (come è detto all’art. 15 di questo capi- 
tolo) sono in regolare corso di validità, e dopo aver eseguito 
gli accertamenti di propria competenza, riconosce l’idoneità 
della nave alla navigazione e ne fa annotazione sul ruolo 
dell’equipaggio. 

4° Quando il trasferimento della nave alla bandiera nazio- 
nale ha luogo in un porto straniero le pratiche inerenti al- 
l’accertamento iniziale dell’idoneità alla navigazione, di cui 
ai precedenti paragrafi, avranno corso nel porto del Regno 
dove l’armatore si è proposto di presentare la nave alla 
prima visita del Registro italiano. Le pratiche relative de- 
vono sempre aver inizio nel termine massimo di 4 mesi dal 
giorno in cui la nave è approdata per la prima volta in un 
porto del Regno. 

Frattanto la nave sarà temporaneamente autorizzata al 
traffico, purchè risulti debitamente constatata la ,sua effi- 
cienza allo stesso, e purchè al primo approdo nel Regno ab- 
biano corso gli accertamenti di competenza dell’ Autorità 
marittima, 

Quando la nave trasferita alla bandiera nazionale in un 
porto straniero sia destinata a traffici che escludono la pos- 
sibilità di applicare le disposizioni del capoverso precedente, 
l’idoneità alla navigazione deve essere accertata in un porto 
straniero ove abbia sede un ufficio od agenzia del Registro 
italiano, nel termine massimo di un anno dalla data in cui 
è avvenuto il trasferimento di bandiera. È pertanto obbligo 
dell’ Armatore regolare il traffico della nave in modo che la 
prima visita del Registro italiano possa aver luogo in detto 
termine di tempo. 

Frattanto la nave potrà essere temporaneamente autoriz- 
zata al traffico, purchè l’ Autorità consolare ne abbia accer- 
tato l’efficienza allo stesso. 

5° L'Autorità marittima può autorizzare la nave di nuova 
costruzione o di recente trasferimento alla bandiera nazio- 
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nale, non ancora in possesso di tutti i documenti necessari 
per accertare l’idoneità alla navigazione (Art. 15) all’eserci- 
zio del traffico, per il periodo massimo di 6 mesi, purchè le 
relative pratiche siano in corso, l’idoneità alla navigazione 
risulti debitamente accertata e siano stati eseguiti gli ac- 
certamenti di competenza dell’ Autorità marittima. 

6° Le navi già iscritte nelle matricola nazionale prima del 
1° gennaio 1933 dovranno essere in regola con i documenti 
prescritti nel termine stabilito dall’art. 12 n. 5. 

Per le navi adibite a traffici che escludessero in detto pe- 
riodo l’approdo in porti nazionali si applicheranno le di- 
sposizioni del paragrafo 4°. 

7° L’Amministrazione centrale della Marina mercantile, 
su domanda motivata dell’armatore e sentito il parere tecni- 
co del Registro italiano, potrà a suo discrezionale giudizio, 
prorogare i termini prescritti nel presente articolo. 


Art. 17. 
Idoneità alla navigazione delle navi straniere. 


1° Per le navi straniere in partenza dai porti del Regno o 
delle colonie, l'idoneità alla navigazione, nei casi in cui 
essa debba essere comprovata in base a disposizioni in vi- 
gore, è stabilita dai documenti che la legislazione dello 
Stato a cui appartiene la nave prescrive, sempre quando sus- 
sista accordo di reciproco riconoscimento di tali documenti 
con lo Stato di cui la nave porta la bandiera, e salva l’ap- 
plicazione delle norme che fossero contenute negli accordi 
medesimi. 

2° Quando l’accordo di cui al capoverso precedente non 
sussiste, l’idoneità alla navigazione per le navi straniere 
classificate presso il Registro italiano è comprovata come 
per le navi nazionali. Per le navi straniere non classificate 
presso il Registro italiano, 1’ Autorità marittima dispone 
volta per volta gli accertamenti del caso. 


Art. 18. 


Validità dei documenti che comprovano Vidoneità 
alla navigazione ed autorizzazioni speciali. 


1° Per comprovare l’idoneità alla navigazione della nave, 
i certificati devono essere in regolare corso di validità. 

Inoltre deve dagli stessi risultare che gli accertamenti 
occasionali ordinati dall’Autorità marittima o dalla R. Au- 
torità consolare, di cui all’art. 14 del presente capitolo, sono 
stati eseguiti con risultanze soddisfacenti. 

Il Registro italiano provvede alle convalide periodiche ed 
occasionali dei documenti da esso rilasciati a norma del- 
l'articolo 15 di questo Capitolo. 

Alle convalide periodiche dei documenti rimanenti prov- 
vedono gli organi competenti di propria iniziativa o per 
invito dell’ Autorità marittima. 

2° L’Autorità marittima, sentito il parere tecnico del 
Registro italiano, autorizza la nave di nuova costruzione a 
trasferirsi dalla località del varo a quella ove deve proce- 
dersi all'allestimento, e la nave già in servizio dalla località 
in cui si trova a quella ove deve effettuare lavori, anche se 
la nave è priva dei certificati prescritti. Prima di autoriz- 
zare la partenza dovrà però essere accertato che le indica- 
zioni date dal Registro italiano per rendere sicura la traver- 
sata della nave siano state debitamente osservate. 

3° L’Autorità marittima, sentito il parere tecnico del Re- 
gistro italiano, autorizza. la nave di nuovo costruzione, ov- 
vero di nuova inscrizione nelle matricole nazionali, ad eser- 
citare il traffico, escluso il trasporto passeggeri in viaggi 
internazionali, per un periodo non superiore a 6 mesi, an- 
che se i certificati di sicurezza e di bordo libero non sono 
ancora in regola, purchè le relative pratiche siano in corso, 


purchè la nave abbia in regola il certificato di classe ovvero 
di navigabilità, e purchè infine l’Autorità marittima abbia 
accertato che l'efficienza dei servizi corrisponde alle esigenze 
del traffico cui la nave è destinata. 

4° L’Autorità marittima, sentito il parere tecnico del Re- 
gistro italiano, e purchè siano in corso le pratiche per otte- 
nere i certificati prescritti, potrà, in via eccezionale, auto- 
rizzare la nave di nuova costruzione, ovvero di nuova inscri- 
zione nelle matricole nazionali, non ancora provveduta del 
certificato di classe, ovvero di navigabilità, all’esercizio del 
traffico, escluso il trasporto passeggeri ed esclusa la naviga- 
zione di lungo corso, per un periodo non superiore a tre 
mesi, purchè sia stato accertato che le dotazioni di bordo 
e l'efficienza dei servizi corrispondano alle esigenze del par- 
ticolare servizio che la nave deve svolgere. 

Di tale autorizzazione sarà fatta menzione nel ruolo d’equi- 
paggio. 

5° L’Amministrazione centrale della Marina mercîntile, 
su domanda motivata dell’armatore, e sentito — quando sia 
il caso — il parere tecnico del Registro italiano, può — a 
suo discrezionale giudizio — prorogare i termini prescritti 
nel presente articolo. 


CaritoLO III. 
VISITE. 
PARTE PRIMA: Disposizioni generali ed organiche. 


Art. 19. 
Definizioni e prescrizioni. 


1° L’insieme degli accertamenti tecnici e delle ispezioni 
concernenti l’idoneità della nave alla navigazione costituisce 
una visita. Nel corso delle visite i comandanti e i direttori 
di macchina sono tenuti a denunziare ai funzionari che ese- 
guono le visite, le avarie e gli inconvenienti verificatisi du- 
rante l’esercizio. 

Le visite sono distinte come segue: 

2° Prima visita. — È quella che determina l’idoneità ma- 
teriale alla navigazione della nave di nuova costruzione, 
ovvero già in esercizio, che viene iscritta nella matricola na- 
zionale. 

La prima visita ha luogo quando viene richiesto per la 
nave il Certificato di classe ovvero il Certificato di naviga: 
bilità. 

L'Autorità marittima provvede alle operazioni della pri- 
ma visita escluse dalla competenza del Registro italiano, e 
necessarie per completare gli accertamenti di idoneità alla 
navigazione. 

L'armatore può assistere personalmente, ovvero a mezzo 
di propri fiduciari, a tutte le operazioni inerenti alla prima 
visita, o a talune di esse. 

Quando occorra effettuare la prima visita di navi per le 
quali la classificazione presso il Registro italiano non è pre- 
scritta e non è wolontariamente richiesta dall’armatore, la 
Autorità marittima competente ne informa l’Istituto che 
provvede agli accertamenti tecnici di sua competenza. 

3° Visite periodiche. — Sono quelle che provvedono alla 
convalida del Certificato di classe ovvero di navigabilità, de- 
gli altri certificati per i quali è prescritta convalida ad 


. intervalli di tempo determinati, nonchè agli accertamenti 


periodici prescritti in questo regolamento. 
a) Tn relazione agli accertamenti specifici di ciascuna, 
le visite periodiche si distinguono come segue: 
Visita dello scafo. 
Visita delle macchine motrici. 
Visita delle caldaie. 
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Visita dei servizi di bordo. 

Visite dell’impianto radiotelegrafico. 

b) In relazione al tempo in cui vanno effettuate, le visite 
periodiche si distinguono come segue: 

Visita ordinaria - annuale o biennale oppure in epoche 
stabilite, precisate in questo regolamento. La visita ordi- 
naria provvede altresì per la convalida del certificato di 
sicurezza quando prescritto, e biennalmente alla convalida 
‘ del certificato di idoneità al trasporto merci infiammabili e 
‘ pericolose, quando la nave ne è in possesso. 

Visita speciale - più particolareggiata, a periodo qua- 
driennale per le navi a scafo metallico; oppure in epoche 
stabilite, dipendenti dalla qualità dei legnami di costruzio- 
ne, loro stato di manutenzione e qualità dei mezzi di colle- 
gamento, secondo le norme del Registro italiano, per le navi 
a scafo di legno. J 
.. La visita speciale provvede altresì per la convalida del 
certificato di bordo libero e dei certificati di cui al comma 
precedente, 

I suindicati periodi normali delle visite periodiche sono 
ridotti ogni qualvolta lo stato degli elementi da verificare 
fa ritenere necessario di constatarne le condizioni a più 
breve scadenza. 

c) Le operazioni di una stessa visita periodica possono 
effettuarsi in tempi successivi, purchè la visita sia almeno 
iniziata entro il mese successivo a quello in cui è scaduto 
il certificato di classe o di navigabilità. Quando ne sia il 
caso vengono allora prescritte opportune limitazioni al ser- 
vizio ed alla navigazione cui la nave è abilitata, od altre ri- 
conosciute necessarie, ovvero si autorizza la navigazione 
soltanto per un determinato viaggio. 

Le operazioni della visita periodica per gli accertamenti 
relativi ai servizi di bordo devono essere sempre portate a 
compimento consecutivamente. 

Per le visite ordinarie le operazioni devono essere portate 
a compimento nel termine massimo di 4 mesi; di 6 mesi 
per visite ordinarie delle caldaie. 

Per le visite speciali le operazioni devono essere portate 
compimento nel termine massimo di un anno, e almeno 
tutte le operazioni prescritte per le visite ordinarie devono 
essere compiute nei termini di cui sopra detto. 

I periodi di proroga sopra indicati, per tutta la nave o 
per talune parti di essa, possono essere ridotti ed anche 
annullati in dipendenza dei relativi stati di conservazione 
® manutenzione. 


4° Visite occasionali. — Sono quelle che si effettuano in- 
dipendentemente dalla validità dei documenti comprovanti 
l'idoneità alla navigazione, ogni qualvolta occorra accertare 
le buone condizioni della nave, o di talune parti di essa, 
oppure l’istruzione dell’equipaggio, giusta le prescrizioni 
del Regolamento o di altre disposizioni in vigore. 

La visita occasionale si limita a quegli accertamenti che 
l'hanno determinata. 

Sono altresì da considerarsi visite occasionali quelle ine- 
renti: 
i a) agli accertamenti necessari per il rilascio, ovvero la 
convalida, del Certificato di idoneità al trasporto di carichi 
infiammabili 0 pericolosi, quando all’uopo non si è già tem- 
pestivamente provveduto nel corso di visita periodica ordi- 
naria o speciale; 

b) alla revisione straordinaria dèi Certificati di sicu- 
rezza, di galleggiabilità e di bordo libero, ogni qualvolta la 
nave sia assoggettata a modificazioni o trasformazioni che 
.possano avere alterato i relativi elementi di fatto, quando a 
tale revisione straordinaria non si è già tempestivamente 
provveduto nel corso di visita periodica ordinaria 0 spe- 
ciale, 
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5° Visite intermedie. — Indipendentemente dalle visite or- . 
dinarie e speciali, possono essere prescritte per le navi mer- 
cantili nazionali delle visite intermedie allo scopo di accer- 
tare: : 
a) la sufficienza, il numero e la qualità, lo stato di ma- 
nutenzione e di conservazione dei mezzi destinati al salva- . 
saggio dei passeggeri e dell’equipaggio ; 

b) il mantenimento in stato di efficienza e di buona ma- 
novrabilità delle porte stagne, in modo che queste possano 
compiere il loro ufficio; ì 

c) la piena efficienza e il buono stato dei mezzi di go- 
verno ; 

d) lo stato di conservazione e di manutenzione di ogni 
altro importante organo di sicurezza delle navi. 

I tempi e le modalità di dette visite sono stabiliti dal’ Am- 
ministrazione centrale della Marina mercantile. 

6° Atto conclusivo di qualunque visita eseguita dai fun- 
zionari del Registro italiano, nonchè delle singole opera- 
zioni di una visita periodica, quando queste siano effettuate 
in tempi diversi, è il rapporto peritale, che il funzionario 
o i funzionari esecutori della visita devono sempre redigere 
in iscritto, ciascuno per la parte di propria competenza. 

Il rapporto peritale deve sempre chiaramente indicare le 
constatazioni e le osservazioni fatte, le deficienze riscon- 
trate, i lavori consigliati o prescritti, i lavori eseguiti, quelli 
in corso di esecuzione o eventualmente rinviati, le parti 
ispezionate, le parti eventualmente non ispezionate, indi- 
candone il motivo e i termini fissati per l’ispezione delle 
stesse. 2700 


Il rapporto peritale deve altresì sempre fornire in modo 
esplicito gli elementi di giudizio necessari per le determina- 
zioni inerenti alla visita eseguita; e contenere le conclu- 
sioni del funzionario o dei funzionari in merito alle deter- 
minazioni stesse, nonchè al periodo di tempo pel quale si 
propone di riconoscere la validità; il tutto tenendo debito 
conto della navigazione e del servizio cui la nave è o vuole 
essere abilitata. 


Art. 20. 


Visita dello scafo. 


La visita dello scafo comprende sempre gli accertamenti 
inerenti alla carena, e pertanto, limitatamente agli stessi, 
va eseguita essendo la nave in secco (bacino, scalo d’alag- 
gio, e, per piccoli velieri a scafo di legno, anche abbatti- . 
mento in carena). 

La visita dello scafo comprende sempre tutti gli accerta- 
menti inerenti allo stesso, agli accessori, comprese l’albera- 
tura e i mezzi di carico e scarico, le relative sistemazioni 
fisse e mobili, i mezzi di governo, i mezzi di salvataggio, le 
relative dotazioni di servizio e di riserva, le dotazioni stesse 
inerenti al servizio nautico. 


a) Le navi abilitate al traporto passeggeri devono esse- 
re sottoposte a visita dello scafo ad intervalli normali di 
un anno. 


b) Le navi non abilitate al trasporto passeggeri, devono 
essere sottoposte a visita dello scafo ad intervalli normali di 
2 anni. 


c) Tutte le navi possono essere sottoposte a visita oc- 
casionale per gli accertamenti di cui al 1° comma del pre. 
sente articolo, ogni qualvolta vengono messe in secco in lo- 
calità ove abbia sede un ufficio del Registro italiano. E ob- 
bligo dell’armatore o del capitano di avvertire l’ufficio del 
Registro italiano ogni qualvolta la nàve è messa in secco in 
una di dette località. 
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Art. 21. 
Visita delle macchine motrici. 


Questa visita comprende, oltre agli accertamenti relativi 
alle macchine motrici principali ed ausiliarie, quelli ine- 
renti ai mezzi di esaurimento, sistemazioni fisse e mobili 
contro gli incendi e impianto elettrico o parte di esso, se- 
condo quanto determinano i regolamenti tecnici del Registro 
italiano. In questa visita devono pur essere visitati i vari 
macchinari di bordo che interessano la navigazione o la ma- 
novra, e in generale tutre le sistemazioni meccaniche o elet- 
triche che comunque interessano la sicurezza della naviga- 
zione. 

a) Le navi a propulsione meccanica abilitate al traspor- 
to passeggeri saranno sottoposte a visita delle macchine mo- 
trici a intervalli normali di un anno. 

b) Le navi a propulsione meccanica non abilitate al tra- 
sporto passeggeri, saranno sottoposte a visita delle macchi- 
ne motrici ad intervalli normali di 2 anni. 

c) I propulsori e gli alberi porta elici devono essere vi- 
sitati ad intervalli normali di 2 anni per alberi porta-elici 
con camicia interrotta, di tre anni per alberi porta-elici con 
camicia continua. 


Art. 22. 
Apparato propulsore delle navi a vela. 


Per le navi a vela l’apparato propulsore, alberatura, ve- 
latura, attrezzatura, nonchè i macchinari di bordo ed il mo- 
tore ausiliario, per quelle che ne sono provviste, sono visi- 
tati quando si effettua la visita dello scafo. 


Art. 23. 
Visite delle caldaie e prove idrostatiche. 


1° Nelle navi a propulsione meccanica con apparato mo- 
tore a vapore, le caldaie ed i relativi accessori dovranno es- 
sere visitati periodicamente: 

per le navi abilitate al trasporto passeggeri, la visita 
delle caldaie principali ed ausiliarie, di qualunque tipo 
esse siano, sarà eseguita ad intervalli normali di un anno; 

per le navi non abilitate al trasporto passeggeri la vi- 
sita alle caldaie principali ed ausiliarie, di qualunque tipo 
esse siano, sarà eseguita ad intervalli normali di 2 anni, 
fino al 6° anno di età, successivamente a intervalli normali 
di un anno. 

2° Le caldaie e tubolature di vapore saranno sottoposte a 
prove idrostatiche secondo le seguenti norme: 

a) Caldaie e recipienti analoghi sottoposti a pressione 
di vapore, visitabili internamente, siano a tubi di acqua 0a 
tubi di fiamma. 

Sono sempre soggetti a prove idrostatiche: 

— Le caldaie e analoghi recipienti nuovi. 

— Le caldaie e analoghi recipienti che sono stati sotto- 
posti a riparazioni di rilevante entità. 

— Le caldaie e analoghi recipienti che sono stati sotto- 
posti a riparazioni di entità minore, sono soggetti a prove 
idrostatiche quando il funzionario del Registro italiano 
giudichi che la buona riuscita delle stesse non possa essere 
altrimenti accertata. 

— Nel corso di una visita, sia essa speciale, ordinaria 
od occasionale, le caldaie e i recipienti analoghi saranno 
sottoposti a prova idrostatica quando il funzionario del Re- 
gistro italiano giudichi che tale prova sia necessaria per ac- 
certare se la caldaia o il recipiente è efficiente per l’ulte- 
riore servizio. 

— Il funzionario del Registro italiano può determi- 
nare che, indipendentemente o meno dalla caldaia 0 reci- 


| 
i 
I 


piente analogo, siano sottoposti a prove idrostatiche i rela- 
tivi accessori. ì 

b) Caldaie e recipienti analoghi sottoposti a pressione 
di vapore, non visitabili internamente, siano a tubi d’acqua 
o a tubi di fiamma. 

Sono soggette a prove idrostatiche: 

— Le caldaie e analoghi recipienti nuovi. 

— Le caldaie e analoghi recipienti che sono stati sotto- 
posti a riparazioni di rilevante entità, 

— Le caldaie e analoghi recipienti che sono stati sot- 
toposti a riparazioni di entità minore, saranno soggetti a 
prove idrostatiche quando il funzionario del Registro ita- 
liano giudichi che la buona riuscita delle stesse non può 
essere altrimenti accertata. 

— Nel corso dell’esercizio le caldaie e i recipienti di 
cui al presente sub-paragrafo, sono soggetti a prove idro- 
statiche al 4° anno di età e successivamente ad intervalli nor- 
mali di 4 anni dalla prova idrostatica precedente. 

— Le caldaie e i recipienti di cui al presente sub-para- 
grafo sono soggette a prove idrostatiche ogni qualvolta, nel 
corso di una visita, speciale, ordinaria, od occasionale, il 
funzionario del Registro italiano giudichi che la prova idro- 
statica è necessaria per accertarne l’efficienza ad ulteriore 
servizio. 

e) Tubolature di vapore. — Le tubolature di vapore, 
principali ed ausiliarie, nuove o dopo una riparazione, o nel 
corso di una visita, saranno assoggettate a prova idrosta- 
tica con gli stessi criteri stabiliti al sub-paragrafo a). 

Però, in tutte le navi le tubolature principali di vapore 
aventi diametro interno maggiore di 75 mm., e, nelle navi 
abilitate al trasporto passeggeri, altresì le tubolature ausi- 
liarie di vapore aventi diametro interno maggiore di 75 mm., 
dovranno essere sottoposte a prova idrostatica al 4° anno di 
età, e successivamente ad intervalli normali di 4 anni. 

Su tutte le navi le tubolature principali di vapore, se di 
rame, devono essere sottoposte a completa ricottura, prima 
della prova idrostatica, all’ottavo anno di età e successiva- 
mente ad intervalli normali di 8 anni. 

d) Serbatoi, bombole - Tubolatura per aria ed altri 
fluidi in pressione. — I serbatoi, bombole, tubolature per 
aria ed altri fluidi in pressione saranno soggetti a prove 
idrostatiche nei casi seguenti: 

— Serbatoi, bombole, tubolature nuovi” 

— Dopo riparazioni di rilevante entità. 

Dopo riparazioni di entità minore, quando il funzione* 
rio del Registro italiano giudichi che la buona riuscita delle 
stesse non possa essere altrimenti accertata. 

— Nel corso di una visita, sia essa speciale, ordinaria 
od occasionale, quando il funzionario del Registro italiano 
giudichi che tale prova sia necessaria per accertare }effi- 
cienza per l’ulteriore servizio. 

— Periodicamente durante l’esercizio, al quarto anno 
di età, e successivamente ad intervallo normale di 4 anni se 
visitabili internamente; al secondo anno di età e successi- 
vamente ad intervallo normale di due anni se non visitabili 
internamente. 

e) Per l’esecuzione delle prove idrostatiche si applicano 
i regolamenti del Registro italiano. 


Art. 24. 
Visita dei servizi di bordo. 


Si esegue ad ogni nuovo armamento della nave e poi pe- 
riodicamente ogni anno, compatibilmente con l’impiego com- 
merciale della nave; l’intervallo fra due visite non deve 
superare i mesi quattordici a meno di casi eccezionali, a 
giudizio dell’ Antorità marittima. 
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Deve pure essere eseguita ogni qualvolta 1’ Autorità marit- 
tima, abbia motivo di dubitare che per considerevoli muta- 
menti avvenuti negli ufficiali di bordo o nel personale dei 
gradi inferiori, o per altre cause, il grado di istruzione 
tecnica e di preparazione morale dell’equipaggio, e l’efti- 
cienza dei servizi di bordo siano andati soggetti a meno- 
mazione. 

L’Autorità marittima che provvede a tali visite ne fa an- 
notazione sul ruolo dell’equipaggio. 


Art. 25. 
Visita dell’impianto radiotelegrafico. 


Le visite di collaudo degli impianti radioelettrici a bordo 
delle navi mercantili sono effettuate nei porti del Regno da 
apposite commissioni costitute da un ufficiale della Regia 
capitaneria di porto e da un delegato specializzato in radio- 
tecnica per ciascuna delle Amministrazioni della marina e 
delle poste e telegrafi. 

Quando i collaudi di cui trattasi, debbano eseguirsi nei 
porti delle Colonie, il rappresentante dell’ Amministrazione 
delle poste e dei telegrafi può essere sostituito da un fun- 
zionario del Registro italiano per la classificazione delle navi 
mercantili, oppure dal Direttore dei Servizi radiotelegrafici 
della Regia marina della Colonia. 

I verbali di collaudo vengono redatti in duplice copia ori- 
ginale, secondo il modello reso regolarmente con decreto in- 
terministeriale 23 luglio 1928 (Gazz. Uff. n. 39 del 15 feb- 
braio 1929-VII). Uno degli originali viene consegnato al 
Comando della nave ed un altro alla Regia capitaneria di 
porto od Ufficio marittimo del luogo dove si è effettuata la 
vista di collaudo. A cura della Capitaneria viene poi tra- 
smessa una copia di detto verbale all’ Amministrazione cen- 
trale della Marina mercantile, a quella delle poste e tele- 
grafi, ed al Ministero della marina, se trattasi di impianto 
su nave mercantile ascritta al naviglio ausiliario. 


PARTE SECONDA: Disposizioni tecniche. 


Art. 26. 
Prima visita allo scafo ed accessori, alle relative sistema- 
zioni fisse e mobili, alle dotazioni di bordo e ai mezzi di 
kalvataggio. 


1° NAVI A SCAFO METALLICO COSTRUITE SOTTO SORVEGLIANZA 
DEL REGISTRO ITALIANO. 


Per tali navi una parte della prima visita è fatta gradual- 
mente durante il periodo della sorveglianza, e va esaurita 
completamente prima di riconoscere alla nave l’idoneità alla 
navigazione. 

Nelle ispezioni fatte durante la costruzione, i funzionari 
incaricati dovranno assicurarsi che tutti i lavori siano ese- 
guiti a buona regola d’arte, con impiego di materiali appro- 
priati all’uso, in armonia coi piani preventivamente appro- 
vati, in ottemperanza alle norme del presente regolamento 
e, quando queste non provvedono, ai regolamenti del Registro 
italiano. Particolare attenzione dovrà aversi nelle ispezioni 
di tutte le parti che a costruzione ultimata — per l’applica- 
zione di rivestimenti, intonaci, pittura e simili — non sa- 
ranno più eccessibili o ispezionabili. 

Per i materiali da costruzione, per i quali a sensi dei vi. 
genti regolamenti del Registro italiano sarebbe obbligatorio 
il collaudo, i funzionari incaricati si accerteranno se tale 
collaudo ebbe luogo con esito soddisfacente; in qualunque 
caso avranno la facoltà e il dovere di scartare tutti i mate- 
riali o pezzi lavorati che diano sicuri indizi di cattiva qua. 
lità, e la facoltà di esigere, in caso di dubbi, il collaudo di 
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materiali non collaudati o prove supplementari sul mate- 
riale già collaudato. Ì 
‘ I funzionari incaricati dovranno esigere che siano eseguite 
sotto il loro controllo tutte le prove idrauliche dei doppi 
fondi, doppi fianchi, cisterne, gavoni, paratie, cofani e ponti 
stagni, fasciame esterno, mezzi di chiusura stagna e simili, 
prescritte dal presente regolamento e dai vigenti regola- 
menti del Registro italiano ed esigerne la ripetizione, fino 
alla eliminazione di inconvenienti verificatisi in una prova 
qualsiasi, quando ciò reputino necessario, 
Dovranno essere verificate le dimensioni principali dello 
scafo, le dimensioni dei vari elementi strutturali ; e dovranno 
essere constatati il perfetto montaggio in opera delle varie 
strutture e l'efficacia dei mezzi di collegamento delle loro 
parti. 
Saranno esaminati i mezzi adoperati per il conseguimento 
della condizione stagna e ne sarà constatata l’efficacia. 
Saranno esaminati i mezzi adoperati per la preservazione 
e conservazione delle parti strutturali, particolarmente sul 
fondo dello scafo. 
Nelle navi nuove con compartimentazione di sicurezza, 
dovrà anche essere indicato Vindice del criterio di servizio 
ed il fattore di compartimentazione. 
| Ogni singolo impianto relativo all’armamento dello scafo, 
od a servizi speciali attinenti allo scafo, dovrà essere accu- 
ratamente esaminato nel complesso e nei particolari, por- 
tando la massima attenzione alla sistemazione delle strut- 
È di sostegno ed ai mezzi di collegamento, alla disposi. 
zione e posizione di organi o apparecchi, all’accessibilità ed 
alla possibilità e facilità di montaggio e di riparazione in 
navigazione. 

Formeranno oggetto di diligenti ispezioni: 

— La sistemazione di telai e dritti di poppa e di prora 
e di bracci di sostegno di alberi motori coi rispettivi mezzi 
di collegamento con lo scafo; 

— la sistemazione delle strutture di sostegno delle 
macchine principali di propulsione, dei generatori di vapore, 
dei macchinari o apparecchi ausiliari dell'apparato motore 
e di macchinari speciali ; ° 
— i singoli compartimenti stagni con le rispettive pa- 
ratie in -relazione alla compartimentazione stagna in genere 
ed alla compartimentazione di galleggiabilità. 
| 


Per quanto riguarda la compartimentazione di galleg- 
giabilità dovrà specialmente verificarsi il tempo impiegato 
per la chiusura delle porte stagne, sia con manovra mecca- 
nica che a mano, e verificare che la chiusura della porta sia 
perfetta, e se vi sieno impedimenti alla chiusura perfetta da 
parte del carbone o di altro; 

— le sistemazioni di depositi di combustibile coi re- 
lativi accessori di servizio; 

— le sistemazioni dei mezzi di accesso e di comunica- 
zione all’interno di locali di macchinari e attraverso le’ pa- 
ratie stagne: pagliuoli metallici, scale, gallerie di alberi 
motori, di passaggio di tubi, e di transito; porte stagne e 
rispettivi mezzi di manovra; 

— le sistemazioni di ponti, pagliuoli, serrette, rivesti- 
menti e contro fasciami di legno; rivestimenti isolanti, con 
relativi mezzi di collegamento alle strutture metalliche ; 

— la puntellatura in genere, le sistemazioni di puntelli 
e rinforzi addizionali o locali : 


— le sistemazioni di mezzi di esaurimento, a mano ed 
a motore, delle stive, di doppi fondi, doppi fianchi, gavoni 
e cisterne: pompe, tubolature, valvole a manovre relative; 
tubi di sonda e di sfogo d’aria con relativi mezzi di prote 
zione e di difesa. Al tempo stesso si accerterà l’efficienza di 
| tali sistemazioni, pei servizi ad esse inerenti, mediante op- 
| portune esperienze; 
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— le sistemazioni di passaggio Stagno attraverso ponti | 
e paratie di alberi di trasmissione, tubi, condotte di venti- 
lazione, condutture elettriche e simili; i 

— le sistemazioni delle aperture di comunicazione con 
l’esterno nel fasciame della carena e delle murate: bocche 
di aspirazione e di scarico di pompe ; scarichi di ceneri, om- 
brinali, scarichi di latrine e di tubolature in genere, con re- 
lative valvole al fasciame; portelli da carbone e portellini 
di murata, con particolare attenzione ai rispettivi mezzi di 
chiusura e all’altezza delle soglie sul galleggiamento di pieno I 
carico ; i 

— le sistemazioni delle aperture di accesso all’interno 
e dei rispettivi mezzi di chiusura: porte di accesso nelle | 
paratie delle soprastrutture; boccaporte e boccaportelli; | 
tambucci, con tutti gli accessori e con particolare atten- | 
zione all’altezza ed alla robustezza dei relativi battenti sui | 
ponti scoperti o su altri ponti ove essi siano richiesti; 

— le sistemazioni di mezzi di accesso a bordo ed ai vari | 
ponti e di comunicazione fra i ponti delle sovrastrutture: | 
scale esterne, scale ai ponti delle sovrastrutture, scale | 
d’interponte e di stiva, passerelle; e tutto ciò in relazione 
al bisogno di transito dei passeggeri in caso di sinistro H 

— le sistemazioni di mezzi di aerazione delle stive, di 
locali di macchinari, di depositi e di locali di alloggio ; 
osteriggi e loro particolari di chiusura, aperture superiori 
dei cofani delle caldaie, lucernari, trombe di ventilazione, 
con particolare attenzione al loro numero, alla posizione, ai ! 
mezzi di collegamento coi ponti e all'altezza di battenti sui | 
ponti scoperti; aspiratori, colli d’oca, sfiatatoi, con parti- | 
colare attenzione agli sfiatatoi di gas combustibili in navi | 
cisterne per combustibili liquidi, o in navi nelle quali tali : 
combustibili sono usati in navigazione; i 

— le sistemazioni degli alberi con relative attrezza- 
ture, di colonne e picchi di carico, con tutti gli accessori di 
manovra di carico e scarico; con particolare attenzione al- | 
l’alberatura, velatura, attrezzatura e relative dipendenze nei 
velieri e nei moto-velieri, nei quali esse costituiscono appa- 
rato propulsore; 

— le sistemazioni di casse d’acqua con relative tubola- 
ture ed accessori; 

— le sistemazioni in genere, delle difese di tubolature e ! 
delle valvole con rispettivi maneggi, sui ponti scoperti e 
agli interponti; 

— le sistemazioni di parapetti, ringhiere e passamani ; 

— le sistemazioni dei mezzi di governo in genere: ti- 
moni, settori e barre, mezzi di manovra a motore ed a brac- 
cia, principali e di riserva; frenelli, barre e catene relative; 
freni e mezzi di arresto dei timoni; paranchi di fortuna; 
‘mezzi di trasmissione di ordini; mezzi di protezione e di 
difesa; 

— le sistemazioni di ormeggio, tonneggio e rimorchio : 
mulinello, argani e verricelli per la manovra delle ancore; 
catene delle ancore e accessori di manovra ; cubie, cubiotti e 
pozzi delle catene; cavi di ormeggio e di rimorchio; bitte, 
passacavi ; 


— le sistemazioni delle imbarcazioni di servizio e di 
salvataggio, di zatere o di altri mezzi di salvataggio; grue 
e mezzi di manovra; le stesse imbarcazioni, verificando sopra 
tutto se le imbarcazioni e gli apparecchi di salvataggio sieno 
a tenuta stagna, se la messa in mare delle une e degli altri 
possa essere fatta con la dovuta sollecitudine e non sia osta- 
colata o resa malagevole del cattivo stato delle grue, o da 
particolari sistemazioni, e se i tiranti abbiano la necessaria 
resistenza ; 

— le sistemazioni di ponti e passerelle di comando e 
le sistemazioni marinaresche in genere: fanali, segnali ecc., 
per quanto riguarda la sicnrezza delle relative installazioni; 


— sistemazioni per la illuminazione dei vari locali di 
servizio e di alloggio e dei ponti scoperti; 

— in fine tutte le altre sistemazioni fisse e mobili rela- 
tive allo scafo, al suo armamento ed al suo esercizio in 
porto ed in navigazione. 

Saranno rilevati tutti gli elementi e fatte tutte le consta- 
tazioni in relazione all’assegnazione del bordo libero e con- 
trollate in fine nella loro esatta posizione le marche relative. 

Saranno controllate le scale delle immersioni sui dritti di 
poppa e di prua. 

Nelle navi per le quali è prescritta compartimentazione di 
galleggiabilità sarà eseguito il controllo dei calcoli di per- 
meabilità, della posizione e delle dimensioni dei eomparti- 
menti, e degli altri elementi preventivamente presentati al 
Registro italiano per l’approvazione dei piani di comparti- 
mentazione. 

Saranno anche verificati l’esistenza ed i requisiti tecnici 
delle sistemazioni fisse e mobili relative al servizio della 
rotta. 

2° NAVI A SCAFO METALLICO DI NUOVA COSTRUZIONE NON SOT- 
TOPOSTE ALLA SORVEGLIANZA DEL REGISTRO ITALIANO. 

La prima visita di tali navi che saranno presentate a co- 
struzione ultimata, andrà eseguita con le stesse norme date 
al paragrafo 1° con quella maggiore cautela che la mancanza 
di precedenti controlli da parte del Registro italiano potrà 
rendere necessaria, specie nei riguardi della qualità dei ma- 
teriali impiegati, e della lavorazione. 

Qualora sorgessero dubbi fondati sulla bontà dei materiali 
impiegati, i funzionari incaricati — nei casi di riconosciuta 
necessità e nei limiti del possibile — avranno facoltà di ri- 
chiedere il rilevamento di campioni. in parti qualunque delle 
strutture metalliche, per sottoporli alle prove di collaudo 
regolamentari, nonchè di procedere a quegli altri assaggi da 
essi ritenuti opportuni. 

Nel corso della visita la nave dovrà essere messa a secco 
in bacino o su scalo di alaggio, ovvero abbattuta in carena 
quando trattisi di piccoli velieri, per ispezionarne accurata- 
mente il fasciame esterno, i telai e i dritti di poppa e di 
prua, i bracci di sostegno di alberi motori, le comunicazioni 
con l’esterno praticate nella carena, e il timone. Il timone 
sarà sollevato e rimosso per un più accurato esame, quando 
ritenuto necessario, 

5° NAVI A SCAFO METALLICO GIÀ IN ESERCIZIO. 

La prima visita a navi già in esercizio, dovrà essere di- 
retta innanzi tutto a fare adeguati accertamenti, sia nei ri- 
guardi della attuale robustezza strutturale e della distribu- 
zione o disposizione di elementi costruttivi, sia nei riguardi 
di altri elementi fondamentali; quindi a determinare even- 
tuali lavori di irrobustimento, e le eventuali modifiche o ag- 
giunte necessarie alle varie sistemazioni esistenti, in rela- 
zione alla navigazione od al servizio cui la nave vuole es- 
sere abilitata. 

Al fine di raggiungere quanto più sarà possibile la rispon- 
denza alle prescrizioni regolamentari, e stabilire l’attuale 
robustezza generale: . 

a) saranno rilevate la distribuzione e disposizione dei 
vari elementi costruttivi e le dimensioni dei singoli elementi 
strutturali, i particolari relativi al collegamento reciproco 
delle diverse parti della struttura e saranno eseguite le al- 
tre necessarie verifiche, sulla scorta delle vigenti regole del 
Registro italiano e di piani strutturali di origine, se tali 
piani furono forniti; 

è) saranno eseguite, per quanto possibile, le altre e 
medesime ispezioni e constatazioni particolarmente specifi- 
cate ai due paragrafi precedenti. 

In generale le operazioni di visita non saranno mai meno 
complete e rigorose di quelle prescritte per la visita speciale 


— di cui in seguito — più prossima, scaduta o da scadere, 
in relazione all’età della nave. 

Le operazioni di prima visita per navi già in esercizio 
iscritte alla matricola nazionale possono essere eseguite in 
tempi successivi, purchè da quelle della visita iniziale ri- 
sulti che l’efficienza della nave, considerata nel suo com- 
plesso, è soddisfacente. Tali operazioni devono però essere 
compiute nel termine di un anno. 


4° NAVI A SCAFO DI LEGNO DI NUOVA COSTRUZIONE O GIÀ IN 
ESERCIZIO. 

‘Valgono le norme precedentemente date per gli scafi me- 
tallici in quanto applicabili agli scafi di legno. 

Per gli scafi già in esercizio dovranno tenersi presente gli 
speciali criteri di classificazione delle navi a scafo di legno. 
Le operazioni di prima visita non saranno mai meno com- 
plete e rigorose di quelle prescritte per la visita speciale più 
prossima, scaduta o da scadere, in relazione all’età della 
nave. 


Art. 27. 


Prima visita all’upparato motore ed ai macchinari in genere. 


1° APLARATI MOTORI COSTRUITI SOTTO SORVEGLIANZA DEL 
REGISTRO ITALIANO. 

Per tali apparati motori, una parte della prima visita 
è fatta gradnalmente durante il periodo di sorveglianza; va 
esaurita completamente prima di riconoscere alla nave l’ido- 
neità alla navigazione, 

Nelle ispezioni fatte durante la costruzione, i funzionari 
incaricati dovranno, in generale, assicurarsi che tutti i la- 
vorì siano eseguiti a regola d’arte, con impiego di materiali 
appropriati all’uso, in armonia coi piani preventivamente 
approvati in ottemperanza alle norme del presente rego- 
lamento, e, quando queste non provvedono ai regolamenti 
del Registro italiano. 

Particolare attenzione dovrà aversi nelle ispezioni di tutte 
le parti che a costruzione ultimata non saranno facilmente 
accessibili o ispezionabili. 

Per i materiali da costruzione, per i quali ai sensi dei 
vigenti regolamenti del Registro italiano sarebbe obbliga- 
torio il collaudo, i funzionari incaricati si accerteranno se 
tale collaudo ebbe luogo con esito soddisfacente; in qualun- 
que caso avranno la facoltà e il dovere di scartare tutti i 
materiali o pezzi lavorati che diano sicuri indizi di cattiva 
qualità e la facoltà di esigere, in caso di dubbio, il collaudo 
di materiali non collaudati, o prove supplementari su mate- 
riali già collaudati. 

I funzionari incaricati dovranno esigere che siano eseguite 
sotto il loro controllo tutte le prove idrauliche — alle cal- 
daie, ai serbatoi o recipienti di fluidi sotto pressione, alle 
bombole d’aria compressa, cilindri, motori, corpi di pompe, 
tubolatura con relative valvole, ecc. — prescritte dal pre- 
sente regolamento o dai regolamenti del Registro italiano, 
ed esigerne la ripartizione fino alla eliminazione di incon- 
venienti verificatisi in una prova qualsiasi, quando ciò re- 
putino necessario. 


Dovranno essere rilevate e controllate le dimensioni prin- | 


cipali e quelle di singoli elementi di parti od organi dello 
apparato motore; e dovranno essere constatati il perfetto 
montaggio in opera delle varie parti e l’efficacia dei relativi 
mezzi di collegamento, 

Ogni singolo impianto di macchinario e dei relativi ac- 
cessori di funzionamento dovrà essere accuratamente esami- 
nato nel complesso e nei particolari per constatare la sua 
rispondenza con lo scopo eni è destinato. 

Speciale rigore dovrà essere esercitato nelle constatazioni 
di efficienza della sistemazione di apparati generatori di va- 
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pore, soprascaldatori di vapore, evaporatori e generalmen- 
te di tutti i recipienti o apparecchi e tubolature destinati a 
contenere fluidi sotto pressione, con tutte le relative valvole 
ed accessori; seguendo le norme del presente regolamento 
o, in difetto, le vigenti norme del Registro italiano. 

Saranno generalmente esaminate le varie parti della cal. 
daia prima del loro montaggio, per assicurarsi che non si 
siano manifestati difetti nella loro prima lavorazione, e a 
montaggio eseguito e prima della inchiodatura, per assicu- 
rarsi specialmente della perfetta e naturale aderenza della 
superficie di contatto e della perfetta corrispondenza dei fori 
della inchiodatura. Di questa saranno rilevati e controllati 
i vari elementi e verificata poi la buona riuscita. Sarà veri. 
ficata la buona esecuzione del calafataggio. Saranno oggetto 
di esame le porte di visita e di ispezione coi relativi mezzi 
di chiusura. 

Saranno sempre verificate e provate sotto vapore le val. 
vole di sicurezza. 3 

Se è adottato per le caldaie combustibile liquido sarann 
esaminate tutte le relative sistemazioni. 

Saranno possibilmente seguite durante la lavorazione e 
generalmente esaminate a lavorazione finita le parti fuse e 
fucinate scartando quelle che dessero motivo o dubbio sulla 
loro resistenza o presentassero notevoli difetti di fusione o 
di qualunque altro genere. 

Sarà possibilmente seguìto e generalmente controllato in- 
fine il montaggio di tutte le parti costituenti le macchine 
principali di propulsione ed i più importanti macchinari au- 
siliari, con relative tubolature, in officina, portando parti. 
colarmente l’attenzione sui cilindri motori, stantuffi, casse 
di turbine, rotori, casse ingranaggi, condensatori, ecc. 

Sarà sorvegliata la sistemazione di tutti i macchinari a 
bordo, e, in modo particolare, saranno ispezionate le linee 
d’asse complete coi rispettivi cuscinetti di banco, di reggi-- 
spinta e dei vari tronchi di trasmissione. 

Saranno ispezionate accuratamente tutte le sistemazioni 
di valvole e tubolature di comunicazione con l’esterno al di 
sotto o in vicinanza del galleggiamento di pieno carico con 
le relative manovre. 

Saranno esaminati accuratamente i macchinari aventi atti. 
nenza col governo della nave. 

Saranno esaminati tutti i dispositivi di manovra. 

Saranno esaminate le sistemazioni fisse e mezzi contro 
gli incendi. 

Negli impianti con motori a combustione interna le nor. 
me suindicate saranno applicate per i motori principali e 
ausiliari di propulsione e per ogni altro motore ausiliario 
o destinato a servizio di bordo e per i compressori d’aria, con 
relative valvole e tubolature. Dovranno inoltre essere sem- 
pre accuratamente ispezionati i meccanismi delle valvole sui 
cilindri ; le pompe di circolazione d’acqua e di olio e le pompe 
di lavaggio; i filtri e i refrigeratori d’olio e d’aria; i di. 
spositivi di manovra, i dispositivi di accensione elettrica, 
se esistono, con relative condutture; i serbatoi e le bombole 
d’aria compressa con relativi accessori e tubolature. 


Sarà sempre verificata l’esistenza e la sistemazione a bordo 
dei vari oggetti di dotazione fissa e di rispetto dell’apparato 
motore richiesti dal presente regolamento. 

I funzionari incaricati assisteranno alle prove di funzio- 
namento in officina, alle prove di funzionamento generale 
a scafo ormeggiato e alle prove di navigazione. 

Nella sorveglianza durante la costruzione di apparati mo- 
tori e macchinari in genere, sarà compresa quella a tutti i 
mezzi fissi atti a prevenire e ad estinguere gli incendi, quella 
degli impianti elettrici e di qualunque altro impianto fisso 
meccanico 0 elettrico avente attinenza con la sicurezza della 
navigazione. 
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2° APPARATI MOTORI DI NUOVA COSTRUZIONE, NON SOTTOPOSTI 
A SORVEGLIANZA DEL REGISTRO ITALIANO. 

Per la prima visita di apparati motori nuovi presentati 
a costruzione ultimata, si applicheranno le stesse norme del 
paragrafo 1°, con la maggiore cautela che la mancanza di 
precedenti controlli da parte del Registro italiano potrà ren- 
dere necessaria specie nei riguardi della qualità dei materiali 
impiegati e della lavorazione. 

ln caso di fondati dubbi sulla bontà dei materiali impie- 
gati, i funzionari incaricati — sempre che ne sia riconosciuta 
la necessità, e nei limiti del possibile — avranno facoltà di 
richiedere il rilevamento di campioni per sottoporli a prove 
di collaudo regolamentare, o «di sottoporre i pezzi relativi a 
prove in condizioni di uso con adeguato sovraccarico o di 
procedere a quegli altri assaggi da essi ritenuti opportuni. 

Nel corso della visita, quando lo scafo sarà messo a secco 
per la visita di carena, saranno ispezionati i propulsori e 
gli alberi porta-elici coi cuscinetti e relativo legno santo. 

1 funzionari incaricati esigeranno sempre la esecuzione 
sotto il proprio controllo di tutte le prove idrauliche rego- 
lamentari. 


3° APPARATI MOTORI GIÀ IN ESERCIZIO, 

La prima visita sarà diretta innanzi tutto a giudicare in 
modo generico della loro idoneità per la navigazione ed il 
servizio cui la nave è destinata; quindi a stabilire se i vari 
macchinari e le loro sistemazioni corrispondono in tutto od 
in parte alle norme del presente regolamento, in fine a sta- 
bilire eventuali modifiche, aggiunte o riparazioni agli im- 
pianti esistenti, 

Sarà giudicato della idoneità di cui sopra dallo stato ge 
nerile di conservazione delle varie parti, e dalla possibilità 
di lasciare immutati i vari impianti o di metterli nelle con- 
dizioni necessarie alla navigabilità. 

Saranno eseguite le altre e medesime ispezioni e consta- 
tazioni particolarmente specificate nei due paragrafi pre- 
cedenti. 

Nella visita degli alberi porta-elice sarà esaminato il legno 
santo dei relativi cuscinetti, richiedendone il rinnovamento 
quando il consumo di esso risulti superiore a 2/100 del dia- 
metro dell’albero. 

In ogni caso le operazioni di visita non saranno mai 
meno complete e rigorose di quelle corrispondenti alla visita 
speciale. 

Art. 28. 
Visite periodiche ed occasionali agli scafi. 
A) SCAFI METALLICI. 
1° Visite ordinarie, annuali o biennali, agli scafi metallici. 


In queste visite saranno esaminate le condizioni generali 
dello scafo, della carena, dell’alberatura e dell’attrezzatura, 
sistemazioni fisse e mobili, mezzi di governo, mezzi di salva- 
taggio, dotazioni di bordo. Internamente la visita sarà ge- 
neralmente limitata alle sole parti accessibili e visibili ed alle 
altre che, per giustificati motivi, possano richiedere partico- 
lare attenzione. Esternamente, oltre alle operazioni relative 
alla visita di carena, saranno attentamente ispezionati tutti 
«i ponti scoperti, le boccaporte e le altre aperture in essi 
esistenti coi relativi mezzi di chiusura, le trombe a vento 
le le altre sistemazioni. Saranno applicate le istruzioni date 
lin seguito, per quanto concerne la compartimentazione di 
‘galleggiabilità, gli apparecchi di governo, le sistemazioni di 
salvataggio e lo stato delle ancore e catene. Saranno veri- 


,ficate le marche di bordo libero nella loro posizione. 
| 


2° Visite speciali quadriennali, agli scafi metallici. 


a) Le visite speciali agli scafi metallici, dovranno essere 
eseguite, secondo be norme qui di seguito indieate, al quarto 


anno di età, e successivamente di quattro in quattro anni, 
salvo il disposto dell’ultimo capoverso dell’art. 19, para- 
grafo 3°-c) del presente capitolo. 

Nella visita quadriennale dovranno sempre eseguirsi gli 
accertamenti inerenti al bordo libero, per convalidare il re- 
lativo certificato, ovvero per determinare a nuovo i dati in 
esso contenuti e la posizione delle marche, se modificazioni 
intervenute al riguardo lo rendessero necessario. 

db) Della visita al quarto anno di età, (Visita speciale n. 1). 
Lo scafo dovrà essere messo a secco, dovranno essere com- 
pletamente sgomberi e puliti i gavoni, le stive, le sentine, e i 
depositi di combustibile. 

Nei locali dell’apparato motore dovranno essere rimossi 
i pagliuoli, e nelle stive almeno un corso delle tavole del pa- 
gliuolo, da poppa a prora e su ciascun lato; dovranno essere 
parimenti rimosse tutte le serrette mobili. 

Qualora esistano doppi fondi, ogni compartimento dovrà 
essere aperto e pulito per essere ispezionato internamente, 
ed il pagliuolo sul doppio fondo stesso dovrà essere rimosso 
di quanto basta per potere esaminare lo stato delle lamiere, 
od anche totalmente, se fosse ritenuto necessario, per poter 
procedere alla manutenzione. 

Per i doppi fondi destinati a contenere nafta, l’accerta- 
mento suddetto sarà eseguito per la prima volta all’ottavo 
anno di età (visita speciale n. 2) e poi successivamente di 
quattro in quattro anni, se alla visita speciale n. 1 lo stato 
generale delle relative zone di scafo avrà fatto ritenere l’ac- 
certamento non necessario. 

I doppi fondi, i doppi fianchi, gavoni e cisterne saranno 
provati idrostaticamente com’è stabilito al cap. IV. 

In questa visita si accerteranno accuratamente le condi- 
zioni in cui trovasi il cemento, la compattezza di esso, e la 
perfetta aderenza col metallo che ricopre; le parti guaste o 
screpolate saranno rinnovate. 

Sarà esaminato lo stato: dell’ossatura, dei bagli, dei ma- 
dieri; dei paramezzali e dei correnti; delle paratie; dei trin- 
carini; delle corde e dei ponti metallici; dei fasciami in ge- 
nere così metallici come di legno; delle mastre e battenti 
delle boccaporte; delle protezioni e chiusure stagne, perma- 
nenti o no, alle aperture di ogni natura sui ponti scoperti. 
Ove singole lamiere o singoli profilati fossero trovati, per 
ossidazione, per uso, o per altra causa deteriorati anche lo- 
calmente, in modo da presentare grossezza minore dei tre 
quarti della grossezza regolamentare, si dovrà procedere al 
loro rinnovamento, o dovranno essere compensate le deficien- 
ze nel modo ritenuto migliore. 

In caso di deterioramento generale che non implichi la 
perdita definitiva della navigabilità, sarà provveduto alla 
sicurezza mediante l’aggiunta di strutture di rinforzo o con 
aumenti di bordo libero o con ambedue i mezzi. 

Saranno picchettate o raschiate parzialmente o totalmente 
le superfici metalliche secondo la necessità. 

Saranno esaminati e messi in buona condizione gli alberi, 
i pennoni, le bome ecc. e quant’altro si riferisca all’attrez- 
zatura. Si controllerà quanto coneerne la compartimenta- 
zione di galleggiabilità: saranno cioè esaminate le paratie e 
le porte stagne (in relazione alla loro robustezza e tenuta 
stagna) le manovre meccaniche ed a mano delle porte stagne, 
i segnali d’allarme e le porte stagne eventualmente riparate, 
come nuove. 

Saranno esaminate le valvole, le saracinesche, gli ombri- 
nali e i tubi d’aria e sonda, e sarà verificato se, in corri- 
spondenza di questi ultimi, esistano piastrelle di lamiera di 
difesa del fasciame esterno affondate nel cemento, prescri- 
vendone, in caso di mancanza, l’applicazione; oppure pre- 
scrivendo altra sistemazione di uguale efficacia. 

Saranno montate e pulite le griglie e pigne delle aspira- 
zioni di sentina. 


Saranno esaminati tutti gli apparecchi di governo, prin- 
cipali e di rispetto, in ogni parte, e ne sarà constatato il 
buon funzionamento; prescrivendo la riparazione o l’even- 
tuale cambio della catena del frenello ove nella parte più 
consumata delle maglie fosse riscontrata una riduzione del. 
l’area di sezione superiore al 20 per cento dell’area regola- 
mentare. 

Sarà esaminato il mulinello delle ancore e i verricelli di 
tonneggio e ne sarà constatato il buon funzionamento, 

Sarà constatato lo stato delle ancore e catene. 

Saranno controllate le sistemazioni e i mezzi di salva- 
taggio. 

Saranno verificate le marche di bordo libero nella loro 
posizione. 

Se vi sono locali isolati ad uso di camere refrigeranti si 
dovrà procedere alla loro ispezione, rimuovendo, se ritenuto 
necessario, i pagliuoli fissi o mobili costituenti la pavimen- 
tazione, nonchè tutte le parti mobili, ed eventualmente an- 
che fisse, dell’isolamento, per’ verificare le condizioni dei 
materiali sottostanti. 

Nelle navi cisterna per trasporto di combustibili liquidi, 
in questa visita, come nelle altre, i compartimenti saranno 
presentati alla ispezione sufficientemente puliti e bene sba- 
razzati dei gas che potessero esservi raccolti, e dopo aver 
prese tutte le altre precauzioni per la sicurezza delle opera- 
zioni di visita. Ogni compartimento sarà poi provato alla 
pressione di una colonna d'acqua alta 500 mm. almeno sui 
coperchi delle boccaporte dei cofani di dilatazione. 

Per quanto concerne la visita alla carena, da farsi nel 
corso di questa visita, si vedano le norme particolari al 
paragrafo 3°. 

c) Della visita all’s° anno di età. (Visita speciale n. 2). 
Oltre alle prescrizioni della precedente visita quadriennale 
saranno in questa visita rimossi completamente i pagliuoli 
sui cieli delle cisterne e del doppio fondo e sarà rimosso un 
secondo strato dei pagliuoli di stiva su ciascun lato. 

Saranno esaminate con particolare attenzione: le strut- 
ture di scafo ed il cemento delle parti sottostanti alle cal- 
daie ed alle macchine, e delle estremità dello scafo : le paratie 
stagne e di collisione specialmente nelle parti del fondo; in 
generale tutte le parti coperte da legname o in prossimità 
di passaggi o scoli ordinari o eventuali d’acqua. 

Sarà esaminato lo stato delle varie strutture metalliche 
e, a giudizio del funzionario che esegue la visita, sarà accer- 
tata la grossezza in qualsiasi parte della struttura che mani- 
festi indizi palesi di logoramento. 

In questa, come in tutte le altre successive visite qua- 
driennali, saranno esaminati i tubi delle cubie e le catene 
delle ancore coi relativi maniglioni, prescrivendo il ricambio 
delle catene 0 di parti di esse, a seconda dei casi, qualora 
venisse riscontrata, nella parte più consumata delle maglie, 
una riduzione dell’area della sezione superiore ai 20/100 
della sezione regolamentare, cioè della sezione corrispondente 
al diametro della catena prescritto dai regolamenti tecnici 
del Registro italiano. La detta condizione per il ricambio 
delle catene sarà ritenuta praticamente verificata in una 
maglia qualsiasi quando la minima grossezza riscontrata in 
detta maglia e la grossezza presa in senso normale alla pre- 
cedente nella stessa sezione diano una media inferiore a 
90/100 del diametro regolamentare della catena. 


dy Della visita al 12° anno di età, (Visita speciale n: 3). 
( tre alle prescrizioni della precedente visita quadriennale, 
in questa visita dovranno essere completamente rimossi i pa- 
gliuoli e le serrette per potere esaminare accuratamente il 
complesso dei madieri, dell’ossatura e del fasciame esterno. 
Non sarà rimosso il cemento del fondo ove esso sia riscon- 
trato in perfetto stato di aderenza. 
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Saranno rimosse le incuneature degli alberi e del bom- 
presso e saranno esaminate le condizioni dei vari elementi 
dell’alberatura mediante martellamento, ed occorrendo, me: 
diante fori di saggio. ° 

Nei locali destinati ad alloggio con fasciamento interno, 
sarà rimosso tale fasciante in corrispondenza di qualche por- 
tellino a murata, per poter giudicare delle condizioni delle 
parti metalliche sottostanti, e, se ritenuto necessario, la 
visita si estenderà in corrispondenza di altri portelli nonchè 
di parti del fasciame stesso. A 

In questa, e nelle visite quadriennali successive, saranno 
altresì rimosse, per le stesse ragioni, parti dei fasciamenti 
isolanti che ricoprono strutture particolarmente importanti.’ 

Sarà sempre in questa visita verificata la grossessa dei. 
legamenti longitudinali, le grossezze delle costole e del fa- 
sciame esterno, praticando fori di assaggio a giudizio del. 
funzionario. 

e) Nella visita ul 16° anno di età e quadriennali successive, 
(seconde e successive visite speciali) saranno ripetute le ope- 
razioni della visita al 12° anno, salvo le operazioni di spa- 
gliolamento, le quali saranno obbligatorie ad ogni dodice- 
simo anno di età. 

f) Accertamento delle grossezze. — Alla seconda visita 
speciale n. 3 e, in ogni caso, non oltre il 24° anno di età, 
dovrà essere fatto l’accertamento delle grossezze delle strut- 
ture, mediante fori di saggio nel fasciame esterno, prati-- 
cando non meno di 3 di detti fori su ogni corso di lamiere 
da ogni lato dello scafo, in posizioni adeguatamente scelte. 
L’accertamento delle grossezze sarà poi ripetuto ad ogni vi- 
sita speciale n. 8 successiva. 


8° Accertamenti inerenti allu carena degli scafi metallici. 

In questa visita, saranno esaminati accuratamente, pre- 
via pulizia ed, ove occorra, raschiatura e picchettatura, il 
fasciame esterno, i dritti di poppa e prora, i bracci di soste- 
gno degli alberi motori ed il timone, che, se sarà ritenuto 
necessario, dovrà essere sollevato per il miglior esame degli 
agugliotti. 

Saranno inoltre visitate tutte le aperture di comunica- 
zione con l’esterno nella carena propriamente detta e nella 
murata, con relativi mezzi di chiusura e di protezione; val- 
vole al fasciame, scarichi di igiene, ecc. portelli e portellini 
stagni, scudi e controportellini di detti. Dei mezzi di chiu- 
sura di aperture nella carena sarà smontato ed ésaminato 
un congruo numero ad ogni visita di carena, in modo che 
ogni quattro anni ogni mezzo sia stato ispezionato almeno 
una volta. 

I funzionari incaricati dovranno aecertarsi, trovandosi la 
nave ancora a secco, della buona esecuzione dei lavori pre- 
scritti. 

La visita di carena può avvenire anche di notte, purchè 
i mezzi di illuminazione disponibili siano di adeguata effi- 
cacia, 


B) ScAri DI LEGNO. 


4° Nelle norme per l’esecuzione delle visite periodiche agli 
scafi di legno qui di seguito riportate, sono indicate le ope- 
razioni relative al caso di grandi navi destinate a lunga 
navigazione. Per navi di piccole dimensioni e destinate a na. . 
vigazioni minori è lasciato al giudizio e responsabilità dei 
funzionari incaricati delle visite, di limitare o di tralasciare, 
come di estendere o integrare con accertamenti particolari, 
gli accertamenti che il caso richiederebbe. 


5° Visita ordinaria agli scafi di legno. 
La visita ordinaria verrà eseguita in occasione di messa 
a secco della nave (bacino, scalo di alaggio o abbattimento 
in carena per velieri di piccole dimensioni) a intervallo mas- 


simo di anni due dalla visita di prima classificazione o dalla 
visita periodica precedente, sempre che la visita di cui si 
tratta non rimanga assorbita in una visita speciale. Per 
le riavi abilitate al trasporto passeggeri l’intervallo normale 
è anni uno, 

La nave dovrà essere presentata alla visita completa- 
mente scarica e vuota di zavorra, coi corsi di aereazione 
(sciorini) aperti, e con le necessarie impalcature interne ed 
esterne per poter accedere alle varie parti. 

‘ Saranno ispezionati tutti i compartimenti dello scafo (ga- 
voni, stive, locale apparato motore se c’è, ed altri comparti. 
menti) rimovendo, se necessario, tavole del pagliolo e del ri- 
vestimento interno per esaminare le sentine e le costole. 
Saranno ispezionati i bagli, puntelli, i legamenti longitudi- 
.nali interni specialmente nelle parelle e nelle intestature; 
‘e sarà verificato in generale lo stato di conservazione dei 
legnami facendo uso di scalpello ascia o verrina, e lo stato 
‘generale dell’impernatura, inchiodatura, incavigliatura. 

Saranno ispezionati i ponti scoperti e le relative sistema- 
zioni per le aperture in essi praticate, e loro mezzi di chiu- 
sura (boccaporte, trombe a vento, accessi, ecc.). 

Saranno ispezionati e provati i mezzi di governo e i mezzi 
di esaurimento; saranno ispezionati il mulinello, le varie 
| sistemazioni di ormeggio, le catene, i mezzi di salvataggio, 
ì mezzi per estinzione incendi, gli elementi dell’alberatura 
(alberi, pennoni, bome, picchi, bompresso) e relative ferra- 
menta, vele, manovre fisse e correnti, attrezzatura in genere. 

Saranno verificate le dotazioni di servizio e di riserva pre- 
scritte dal presente regolamento. 

. Saranno verificate nella loro posizione le marche di bordo 
libero. 

La visita ordinaria comprenderà sempre gli accertamenti 
. relativi alla carena e timone, eseguiti con le norme date in 
* seguito. 

6° Visite speciali agli scafi di legno. 


a) Gli intervalli delle visite speciali vengono stabiliti in 
base alla qualità dei legnami di costruzione, loro stato di 
conservazione e qualità dei mezzi di collegamento, secondo 
le norme del Registro italiano. 

db) Visita speciale n. 1. In aggiunta alle prescrizioni della 
visita ordinaria sarà rimosso il pagliolo e, se ritenuto neces- 
sario, e comunque verso l’8° anno di età, un adeguato nu- 
mero di tavole del fasciame esterno e di serrette, per l’ispe- 
zione accurata delle costole. 

Saranno raschiate le parti eventualmente a contatto con 
ruggine, sarà pulito e raschiato il fasciame esterno dal gal- 
leggiamento a vuoto sino alla suola; saranno estratti perni 
e caviglie in numero sufficiente per giudicare delle loro con- 
dizioni generali, e delle condizioni del legname che attraver- 
sano; sarà saggiato il fasciame di cinta mediante estrazione 
di caviglie o fori di assaggio. 

Particolarmente saranno esaminate le condizioni dell’im- 
pernatura, se costituita da perni di ferro, che unisce la chi- 
glia e il paramezzale centrale, o che unisce altri importanti 
elementi della struttura; saranno attentamente ispezionate 
le ghirlande, costole, i bagli specie alla loro estremità, brac- 
cioli, scalmi di cubie, apostoli, draganti e tutti i legamenti 
longitudinali; parapetti, ringhiere, sovrastrutture ece., prov- 
vedendo a rinnovare o riparare le parti riscontrate non in 
ordine. 

Saranno controllate nella loro posizione le marche di bor- 
do libero e saranno segnate le nuove marche in caso di varia- 
zioni del bordo libero stesso. 

c) Visita speciale n. 2. Nella visita speciale n. 2, oltre a 
tutte le operazioni della visita speciale n. 1, saranno pulite 
e raschiate tutte le strutture interne e il fasciame laterale 
interno, saggiate le grossezze dei ponti scoperti nei punti di 
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maggior consumo prescrivendone parziale o totale rinnova- 
mento quando tale consumo superi 20 mm. 

Sarà smontato il mulinello e, ove occorra, altri apparec- 
chi di coperta, per rimetterne in ordine la sistemazione. 

Il timone sarà rimosso e accuratamente ispezionato con 
le relative sistemazioni di governo. 

d) Visita speciale n. 3. Nella visita speciale n. 3, oltre a 
tutte le operazioni della visita speciale n. 2, saranno rimossî 
dei tratti della suola dei trincarini e dei controtrincarini per 
accertare in modo rigoroso le condizioni del legname alle 
estremità delle costole e dei bagli, e sarà eseguita la raschia- 
tura di tutte le strutture, specialmente nelle posizioni sog- 
gette a maggior deperimento, provvedendo ai necessari rin- 
uovamenti e riparazioni. 

e) Le seconde e successive visite speciali nn, 1, 2 e 3 sa- 
ranno eseguite con rigore maggiore delle precedenti e ad 
intervalli minori, stabiliti secondo le norme del Registro ita- 
liano. 

7° Accertamenti inerenti alla carena degli scafi di legno. 

Nelle visite periodiche (ordinarie o speciali) sarà sempre 
accuratamente ispezionata la carena e il rimanente dei fian- 
chi con particolare attenzione ai giunti di testa delle tavole 
del fasciame, agli orli dei torelli, parelle della chiglia e sot- 
tochiglia, ruota e dritti. 

Sarà sempre verificato il. calafataggio per giudicare delle 
condizioni di impermeabilità della carena, e della necessità 
immediata o prossima del ricalafataggio generale. In questo 
accertamento saranno tenute particolarmente presenti le nor- 
me dettagliate stabilite dal Registro italiano sulla durata 
approssimativa del calafataggio nelle navi a scafo di legno. 

Nelle navi munite di fodera metallica tale verifica, come 
quella. della impernatura, inchiodatura e incavigliatura nella 
zona foderata, sarà fatta asportando parte della fodera in 
più posizioni scelte a caso da ciascun lato. 

In questa visita sarà sempre esaminato il timone, sollevan- 
dolo, se necessario, per il miglior esame degli agugliotti. 

Se la nave è a propulsione meccanica, principale o ausi- 
liaria, saranno fatte le stesse constatazioni dette .al para- 
grafo 3° relative alle comunicazioni con l’esterno. 

8° Visite occasionali allo scafo. . 

In queste visite saranno fatte alle varie strutture o alle 
sistemazioni di bordo le ispezioni volta per volta richieste 
dalle cause che determinarono la visita stessa, e saranno 
prescritti e verificati nella loro esecuzione i lavori eventual. 
mente occorrenti per rimettere lo scafo e le sistemazioni re- 
lative in buone condizioni di navigabilità. 


C) SCAFI DI CEMENTO ARMATO. 


9° Per le visite agli scafi di cemento armato saranno se- 
guite le norme già date per gli scafi metallici, in quanto 
applicabili. 
Art. 29. 
Visite periodiche ed occasionali agli apparati motori 
(motrici e caldaie). 


1° NELLE VISITE ORDINARIE AGLI APPARATI MOTORI Sal'anno 


‘ esaminate le condizioni generali dell'apparato motore e dei 


vari macchinari di bordo. Le caldaie ed altri recipienti ana- 
loghi a pressione saranno ispezionati esternamente ed inter-. 
hamente, a giudizio dei funzionari incaricati, con tutte o 
parte delle modalità stabilite in seguito per le visite speciali. 
Inoltre le caldaie, o altri recipienti analoghi, sottoposti a 
pressione, visitabili o non internamente, sia a tubi di acqua 
che a tubi di fiamma, saranno sottoposti — ove occorra — a 
prova idrostatica secondo le norme dell’art. 23. Saranno 
ispezionati i vari accessori e in particolare le valvole di sicu- 
rezza, procedendo alla ioro regolazione. IndipenAdentemente 
dalla prova idrostatica della caldaia il funzionario del Regi- 
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stro italiano può esigere che siano sottoposti a prova idro- 
statica gli accessori, 

Delle macchine principali di propulsione saranno ispezio- 
nati, nelle parti visibili, gli alberi motori, gli altri organi di 
tramissione di movimento e saranno ispezionate le linee d’as- 
si. Le macchine stesse saranno poi ispezionate nelle altre 
parti esternamente e, a giudizio dei funzionari incaricati, 
internamente solo in quelle parti da essi prescelte, o gene- 
ralmente comprese nelle usuali verifiche del personale di 
macchina. 

Se viene adoperato combustibile liquido saranno ispezio- 
nate le casse di servizio del combustibile ed ogni altro ser- 
batoio di combustibile separato, cioè non facente parte della 
struttura dello scafo, con le relative valvole, accessori e tu- 
bolature, e, a giudizio dei funzionari incaricati, esse saranno 
sottoposte alle stesse prove idrostatiche prescritte per le 
casse di nuova costruzione. 


Negli impianti con motori a combustione interna, in ogni 
caso: 

— in ciascun motore principale o ausiliario di propul- 
sione, a seconda del numero dei cilindri, saranno, a giudizio 
del funzionario incaricato, ispezionati un certo numero di 
stantuffi, coverchi di cilindro con rispettive valvole, bielle 
coi rispettivi cuscinetti, cuscinetti del banco, e verrà ispe- 
zionato un numero adeguato di cuscinetti di alberi di tra- 
smissione ; 

— in ciascun altro motore saranno ispezionati almeno 
uno stantuffo, un coverchio di cilindro con rispettive val- 
vole, una biella con rispettivi cuscinetti, un cuscinetto del 
banco. 

Dai risultati di tali ispezioni sarà giudicato della neces- 
sità di ulteriori analoghi accertamenti. 

Saranno ispezionati i meccanismi delle valvole, possibil- 
mente senza smontaggio delle parti. Saranno ispezionati i 
compressori d’aria, le pompe di circolazione d’acqua e di 
olio, le pompe di lavaggio, i filtri e refrigeratori d’olio e di 
aria. Saranno ispezionati i serbatoi e le bombole d’aria 
compressa, possibilmente anche all’interno, dopo aver pro- 
ceduto in ogni caso alla loro pulizia a mezzo di getto di 
vapore o in altro modo, insieme con le rispettive tubolature 
d’aria; e saranno sottoposti a prova idrostatica ove siano 
scaduti o prossimi a scadere i termini regolamentari ; saran- 
no ispezionati i dispositivi di manovra. Ove esistano dispo- 
sitivi di accensione elettrica, saranno ispezionati con le 
relative condutture. 

Negli impianti a propulsione elettrica saranno fatte le 
ispezioni necessarie per accertarsi delle loro condizioni di 
buon funzionamento. 

Nel corso della visita dell'apparato motore, qualunque 
ne sia il tipo, saranno adeguatamente ispezionati tutti i 
macchinari ausiliari dello stesso, nonchè i macchinari ine- 
renti ai servizi della nave, le tubolature e gli accessori 
relativi. 

Con particolare attenzione saranno ispezionati gli appa- 
recchi e meccanismi di governo, e ne sarà controllato il 
funzionamento. 

Saranno altresì ispezionati gli impianti elettrici della nave 
applicando i regolamenti del Registro italiano. 


Saranno ispezionate le sistemazioni e i mezzi fissi e mobili 
contro gli incendi. 


2° VISITO SPECIALI, QUADRIENNALI, AGLI APPARATI MOTORI. — 
Contemporaneamente alle visite speciali dello scafo dovrà 
essere sempre sottoposto a visita speciale anche l’apparato 
motore completo. l 

Ad ogni visita speciale, in aggiunta a quanto detto pre- 
cedentemente per le visite ordinarie all'apparato motore, 
dovranno essere scoperchiati i cilindri o le casse delle turbine 


e smontate tutte le parti dei vari macchinari che a giudizio 
del funzionario incaricato richiedano un accurato esame : 
saranno esaminati gli stantuffi; i tamburi delle turbine; le 
casse ad ingranaggi; le scatole e valvole di distribuzione e 
le valvole di ammissione; le pompe d’aria, di circolazione, 
di alimento, di sentina e di incendio, di esaurimento, ecc., 
principali ed ausiliarie. Saranno esaminate tutte le tubo- 
lature di servizio delie pompe medesime con le relative val. 
vole, cassette di aspirazione o di distribuzione, rubinet- 
ti, ecc. È 

Le tubolature principali di vapore o di altri fiuidi sotto 
pressione saranno esaminate accuratamente e, ove occorra, 
saranno sottoposte alla prova idrostatica previa ricottura 
se del caso. In ogni caso e di qualunque materiale essé 
siano, saranno esaminate nelle parti più soggette a depe- 
rimento e verificate nella loro grossezza, ove sia ritenuto 
necessario, mediante fori di saggio. Quando, per il grado 
di deterioramento riscontrato nelle dette tubolature sia rite- 
nuto necessario, e, in ogni caso, quando risultassero gros-. 
sezze minori dei tre quarti della grossezza regolamentare, 
sarà proceduto alla riparazione o al ricambio parziale o to-. 
tale di esse, ovvero sarà abbassata la pressione di esercizio 
in adeguata misura. Ì 

Saranno esaminate le linee d’asse completamente coi ri- 
spettivi cuscinetti dei vari tronchi di trasmissione. Sarà 
infine esaminata quella qualunque parte dei macchinari 
principali o ausiliari, che a giudizio dei funzionari meriti 
particolare attenzione. 

Nelle visite dodicennali saranno inoltre rimosse ed esa- 
minate tutte le manovre per le comunicazioni col mare. 

Dovranno essere in ogni visita speciale esaminate con la 
massima cura le caldaie principali ed ausiliarie e gli acces- 
sori relativi, gli evaporatori, i riscaldatori, i serbatoi d’aria 
compressa, ecc., ed in generale tutti i recipienti soggetti a 
pressione. 

Le caldaie dovranno essere presentate alla visita vuote e 
ben pulite internamente. I focolari saranno sgrigliati e 
sgomberi, e, così preparati, saranno in modo particolare 
esaminati all’altezza delle griglie e negli attacchi con le 
piastre tubiere posteriori, sà 

Saranno bene esaminate le camere di combustione e le 
piastre tubiere. Internamente sarà portata particolare at- 
tenzione ai fasci tubolari, tiranti e tirantini, allo stato delle 
lamiere ed in ispecie alle lamiere dell’involucro all’altezza 
del livello d’acqua e le lamiere dei focolari all’altezza delle 
griglie. Se sarà ritenuto necessario si verificherà l’attuale 
diametro dei tiranti, nonchè la grossezza delle lamiere me- 
diante fori di saggio; si prescriveranno, a seconda dei casi, 
i dovuti ricambi ovvero le necessarie riparazioni, ovvero una 
adeguata riduzione della pressione di esercizio. 

Le caldaie che fossero inaccessibili nella parte esterna del 
fondo saranno ad ogni visita speciale sollevate per l'esame: 
ove ciò non fosse fatto, il funzionario potrà ridurre la pres- 
sione di esercizio delle caldaie. Saranno ispezionate e rego- 
late le valvole di sicurezza, e provate sotto vapore. 

Negli impianti con motori a combustione interna, dovran- 
no essere ispezionati accuratamente in ogni parte, oltre ai 
motori principali o ausiliari di propulsione, tutti gli altri 
motori esistenti nell'impianto. Saranno ispezionate tutte le 
valvole sui cilindri coi relativi meccanismi. Saranno ispe- 
zionati i dispositivi di manovra e provati al funzionamento. 

Saranno tispezionati in ogni loro parte i compressori 
d’aria, le pompe di lavaggio, di circolazione d’acqua e di 
olio, i filtri ed i refrigeratori d’olio e di aria. Pompe e 
compressori saranno poi provati al funzionamento. : 

I serbatoi d’aria compressa saranno puliti con getto di 


vapore o in altro modo e, ove occorra, sottoposti a prova 
idrostatica. 
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Saranno ispezionate tutte le tubolature con rispettive 
valvole. Ove esistano dispositivi di accensione elettrica essi 
saranno ispezionati con le relative condutture. 

3° \fisITA AGLI ALBERI PORTA-LLICI ED AI PROPULSORI. — Que- 
sta visita, da eseguire in occasione di altra visita o separa- 
tamente, ma sempre nei termini fissati dai regolamenti, 
implica la ispezione dei propulsori, dei relativi alberi e cu- 
scinetti e quindi la rimozione dei propulsori e il rientra- 
mento o sfilamento degli alberi. 

In occasione di questa visita sarà rinnovato, in generale, 
il legno santo dei cuscinetti nelle parti, a giudizio dei fun- 
zionari incaricati, eccessivamente consumate, tenendo in 
debita considerazione il diametro e il numero dei giri. In 
nessun caso però sarà ammesso rinvio a tale rinnovamento 
ove il consumo del legno santo abbia raggiunto o superato 
i 2/100 del diametro dell’albero. 

Nell’esame dei propulsori si porterà particolarmente l’at- 
tenzione sul cemento ricoprente i bolloni di collegamento 
al mozzo e sugli zinchi di protezione (se esistono). 

I propulsori a ruote saranno visitati accuratamente in 


ogni parte. 
4° DPROVD IDROSTATICHE DI CALDAIR OD ALTRI RECIPIENTI A 
PRESSIONE. — Tutte le caldaie, o altri analoghi apparecchi 


con relative tubolature, quando soggette a prove idrostatiche 
in base alle precedenti prescrizioni, saranno ad esse sotto- 
posti applicando le disposizioni contenute nei regolamenti 
del Registro italiano. 

Durante la prova saranno diligentemente ispezionate le 
varie parti sotto pressione ed in particolar modo nelle posi- 
zioni più soggette a deterioramento; sarà controllata l’ef- 
ficacia dei collegamenti dei vari accessori e saranno eseguite 
quelle altre verifiche che i funzionari tecnici riterranno ne- 
cessarie. 

Dopo terminata la prova idrostatica i funzionari faranno 
una nuova ispezione alla caldaia. 

Si raccomanda che la prova sia fatta con acqua riscaldata 
a circa 70° C. e che al termine di essa la pressione sia fatta 
abbassare gradualmente e con lentezza. 

5° VISITE OCCASIONALI ALLE MOTRICI ED ALLE CALDAIE. 
In queste visite saranno fatte all’apparato motore, e in 
genere ai macchinari o alle caldaie, le ispezioni volta per 
volta richieste dalle cause che hanno determinato la visita 
stessa, e saranno prescritti e verificati nella loro esecuzione 
‘4 lavori eventualmente occorrenti per rimettere gli organi 
visitati in piena condizione di efficienza. 


Art. 30. 


Visite periodiche ed occasionali alle dotazioni 
ed alle sistemazioni mobili di bordo. 


La visita alle sistemazioni mobili ed alle dotazioni di 
servizio e di riserva, sarò eseguita dal Iegistro italiano 
‘nel corso delle visite ordinarie e speciali, per le navi nazio- 
‘nali altresì nel corso delle visite intermedie di cui all’ar- 
‘ticolo 19. 

In tale visita si deve accertare che gli oggetti mobili e 
in particolare quelli facilmente asportabili, si trovino, con- 
formemente alle prescrizioni contenute nei Capitoli VIII, 
IX e X del presente regolamento, tutti a bordo, che siano 
‘sistemati in modo da poter essere impiegabili quando se 
ne presenti il bisogno, e si trovino in buono stato di con- 
.servazione e di manutenzione. 


Art. 31. i 
Visite periodiche ed occasionali ai servizi di bordo. 


La visita ai servizi di bordo deve portare alla constatazio- 
ne che l’istruzione professionale e la preparazione morale 
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dell'equipaggio e l’organizzazione dei servizi di bordo cor- 
rispondono a quanto indicato nel Capitolo XI del presente 
regolamento. 

Le Commissioni per le visite di idoneità preliminari e 
definitive per i piroscafi in servizio di emigrazione terranno 
presenti le disposizioni di questo regolamento. 


CapiroLo IV. 
SCAFO, ACCESSORI E RELATIVE SISTEMAZIONI. 


Art. 32. 
Generalità. 


La costruzione dello scafo di qualsiasi nave deve corri- 
spondere alle buone regole d’arte. 

Nelle navi di nuova costruzione le dimensioni delle varie 
parti strutturali e la distribuzione dei materiali in esse im- 
piegati, tenuto conto delle proprietà meccaniche dei mate- 
riali stessi, devono essere determinate in modo che lo scafo 
presenti robustezza longitudinale e trasversale in grado non 
inferiore a quello ammesso dal Registro italiano nell’appro- 
vare i piani di navi sottoposte alla sua sorveglianza durante 
la costruzione. 

Alle prescrizioni dello stesso Registro devono soddisfare 
tutte le sistemazioni relative allo scafo, applicando però il 
criterio della efficienza equivalente. 

Nelle navi già in servizio per le quali siano applicabili le 
presenti disposizioni, devono le varie parti dello scafo ri- 
sultare in buono stato di conservazione e di manutenzione. 
Ove siano riscontrati eccessivi consumi nel complesso degli 
elementi strutturali contribuenti alla robustezza longitudi- 
nale o trasversale dello scafo, devono essere eseguiti i lavori 
di irrobustimento o di rinnovamento necessari per reinte- 
grare lo scafo nelle dovute condizioni di robustezza; ovvero 
deve essere adeguatamente aumentato il bordo libero origi- 
nario della nave. 


Art. 33. 
Doppi fondi e doppi fianchi, gavoni e cisterne. 


1° Le navi a scafo metallico ed a propulsione meccanica 
abilitate al trasporto passeggeri in viaggi internazionali, di 
lunghezza superiore a 61 metri, devono essere munite di 
doppi fondi: 

a) dalla paratia prodiera dello spazio destinato all’ap- 
parato motore sino al gavone di prora, o quanto più sarà 
possibile vicino, se la lunghezza dello scafo è inferiore a 
76 metri; 

b) dalle paratie limitanti lo spazio destinato all’appa- 
rato motore verso prora e verso poppa, sino alle paratie dei 
rispettivi gavoni, o quanto più sarà possibile ad esse vicino, 
se la lunghezza dello scafo è di 76 metri o più ed inferiore 
a 100 metri; 

c) per tutta la lunghezza compresa fra le paratie dei 
gavoni di estremità, o per la maggior parte possibile di tale 
lunghezza, se la lunghezza dello scafo è di 100 metri o pià. 

Inoltre : 

d) il doppio fondo, allorchè richiesto, deve estendersi 
da murata a murata in modo da proteggere il fondo alla 
curva dei ginocchi. 

Tale protezione sarà considerata soddisfacente quando, 
condotta dal vertice dell’angolo esterno inferiore del rettan- 
golo circoscritto alla sezione maestra, una retta inclinata 
di 25° sull’orizzontale, fino all’intersezione col tracciato fuori 
ossatura della sezione maestra, e considerato il piano oriz- _ 
zontale passante per tale intersezione, si verifichi che nessun 
punto della linea di intersezione deli’orlo esterno della la- 
miera marginale col fasciame esterno capiti al di sotto di 
detto piano orizzontale; 
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e) i pozzetti di sentina, praticati nei doppi fondi per le 
aspirazioni delle pompe, non devono essere più profondi del 
necessario e, in ogni caso, devono distare non meno di 457 
millimetri dal fasciame esterno e dalla marginale. 


1 pozzetti all’estremità poppiera delle gallerie degli alberi 


motori possono estendersi fino al fasciame esterno, 

2° in tutti i casi nei quali siano adottati doppi fondi deve 
esserne curata in modo particolare la continuità e la suddi- 
visione in compartimenti, in numero di uno almeno in cor- 
rispondenza di ogni compartimento stagno dello scafo. 

3° I compartimenti di doppio fondo destinati a contenere 
nafta, petrolio o altri combustibili liquidi devono essere 
sempre separati dai compartimenti vicini destinati ad acqua 
dolce, mediante intercapedini formate rendendo stagni due 
madieri successivi, accessibili per la manutenzione attra- 
verso portelli stagni praticati nel fasciame contiguo della 
piattaforma. 

Per le navi che durante la loro navigazione non si allon- 
tanano più di 200 miglia dalla costa, possono essere ammesse 
deroghe alle norme sopra indicate ai paragrati 1°, 2° e 3° su 
conforme parere del Registro italiano. 

4° I gavoni e le cisterne, anche delle navi da carico, de- 
vono avere le paratie terminali adeguatamente irrobustite 
per potere resistere alla pressione idrostatica del liquido di 
cui eventualmente o normalmente possono essere riempiti. 
Così le cisterne come i gavoni, se destinati a contenere nor- 
malmente liquidi (gavoni-cisterne), devono avere superior. 
mente copertini stagni di robustezza non inferiore a quella 
delle corrispondenti parti delle paratie terminali. 

5° La tenuta stagna dei doppi fondi, doppi fianchi, gavoni 
e cisterne, deve essere verificata prima dell’entrata in servi- 
zio della nave, e successivamente durante l’esercizio sotio- 
ponendoli a prova idrostatica alle pressioni seguenti : 
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Navi da carico e navi 
abilitate al trasporto 
passeggeri non s0g- 
gettea compartimen- 
tazione di galleggia- 
bilità 


Navi abilitate 
al trasporto passeggeri, 
soggette a compartimentazione 
di galleggiabilità 
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Battente d'acqua fino alla 


Battente d’acqua 
linea limite. 


fino al galleggia- 
mento di pieno 
carico. 


Doppi fondi e chi- 
glia a canale 


Paratia di collisio- 
ne (se il gavone 
non è destinato 
a cisterna) 


Battente d’acqua fino al gal- 
leggiamento iniziale più al- 
to considerato agli effetti 
della compartimentazione 
di galleggiabilità. 


Al maggiore dei seguenti 
battenti d’acqua: 

1°) fino al galleggiamento ini- 
ziale più alto considerato 
agli effetti della comparti- 
mentazione di galleggia- 
bilità; 

2°) 2/3 dell’altezza dalla li- 
nea di costruzione alla li- 
nea limite, in corrispon- 
denza della cisterna; 

3°) metri 0,92 al di sopra del 
cielo della cisterna. 


Battente d’acqua 
fino al galleggia- 
mento di pieno 
carico. 


Cisterne facenti 
parte della strut- 
tura, gavoni -ci- 
sterne e doppi 
fianchi cisterne 


Al maggiore dei se- 
guenti battenti di 
acqua : 

1°) fino al galleg- 
giamento di pie- 
no carico; 

2°) m. 0,92 al di 
sopra del cielo 
della cisterna. 


Deppi fianchi consi. | Battente d’acqua fino alla 
erati nella com-| linea limite. 
partimentazio ne 


stagna 


Quando le particolari sistemazioni esistenti in cisterne, 
gavoni-cisterne e doppi fianchi-cisterne, siano tali che il 
massimo dei battenti di prova sopra specificati possa essere 
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superato durante le operazioni intrinseche al servizio stesso 
a cui le cisterne sono destinate, la prova idrostatica deve 
essere eseguita col maggiore battente d’acqua al quale le 
cisterne stesse possono essere sottoposte durante l’esercizio. 

Le eventuali perdite devono essere eliminate mediante ac- 
curata ripresa di calafataggio senza ricorrere ad applica- 
zione di cemento o mastice od altri analoghi ripieghi, salvo 
casi eccezionali in cui sia impossibile fare altrimenti. 

Le prove idrostatiche nelle navi di nuova costruzione de- 
vono aver luogo prima dell’applicazione di cemento e della 
pitturazione. 

6° Per le cisterne e gavoni-cisterne per combustibili liqui- 
di, saranno seguite le prescrizioni del Registro italiano sia 
nei riguardi della costruzione che della separazione di esse 
da locali o stive contigue. 

7° Nelle cisterne estese da murata a murata, o di note- 
vole larghezza, e nei gavoni cisterne saranno, ove sia rite- 
nuto necessario dal Registro italiano, applicati diaframmi 
o paratie longitudinali, totali o parziali per frenare il mo- 
vimento del liquido alla superficie libera. 


Art. 34. 
Paratie stagne. 


1° Le navi a scafo metallico devono essere longitudinali: 
mente suddivise in compartimenti stagni mediante paratie 
trasversali da murata a murata, estese in alto al ponte delle 
paratie 0 ponte di compurtimentazione, ossia al ponte più 
alto al quale tutte le paratie stagne trasversali della nave 
arrivano. 

2° Se la nave è soggetta a compartimentazione di galleg- 
giubilità, si seguiranno le prescrizioni del Capitolo VI, negli 
altri casi per il numero e la distribuzione delle paratie sta- 
gnè, quando non sia altrimenti disposto, saranno applicate 
le prescrizioriî del Registro italiano. 

8° Salvo diverse disposizioni per le navi da passeggeri 
soggette a compartimentazione di galleggiabilità (Capito- 
lo VI) le navi a scafo metallico devono avere una paratia 
stagna di collisione situata a non meno del 5 per cento 
della lunghezza dello scafo dalla ruota di prora, misurata 
detta lunghezza tuori dritti al galleggiamento in pieno ca- 
rico, La paratia deve essere estesa fino alla coperta, nelle 
navi senza sovrastruttura, e al ponte della sovrastruttura 
di prim’ordine, nelle navi con uno o più ordini di sovra- 
strutture. 

4° Salvo diverse disposizioni per le navi da passeggeri s0g- 
gette a compartimentazione di galleggiabilità (Capitolo VI) 
le navi a scafo metallico a propulsione meccanica devono 
avere una paratia di poppa situata a non meno del 5 per 
cento della lunghezza dello scafo, misurata come sopra è 
detto, dal dritto del timone, oppure corrispondente al pres- 
satrecce degli astucci degli alberi porta elici ; estesa in alto 
almeno fino al primo ponte al disopra del galleggiamento in 
pieno carico, purchè questo ponte formi copertino stagno a 
partire dalla paratia fino al dritto. 

5° I locali degli apparati motori di propulsione principali 
o ausiliari e degli altri macchinari, devono essere sempre 
compresi fra due paratie stagne trasversali estreme, elevan- 
tisi al ponte delle paratie. 

6° Nelle navi a scafo di legno a propulsione meccanica, 
saranno applicate le prescrizioni dei paragrafi 3° e 5° con la 
sistemazione di paratie stagne di legno o di lamiera; sarà 
applicata altresì la prescrizione del paragrafo 4° quando ne 
sia il caso. 

7° Le paratie stagne devono avere robustezza non minore 
di quella dei tipi regolamentari del Registro italiano, e, 
comunque, sufficiente a sopportare la pressione della colonna 
d’acqua di prova, nei casi considerati all’art. 38, paragra- 
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fo 5°, e di una colonna di acqua elevantesi al ponte delle 
paratie ih ogui altro Caso. i 
Per fe parauie stagne non soggette a prova idrostatica, 
deve essere accertata la tenuta stugna Ineulante prova a 
getto. Der i 
‘8° Nelie paratie stagne a scalino e nei recessi, il copertino 
formante lo scalino e le pareti dei recessi, devono avere ro. 
bustezza non inferiore a queila della corrispondente parte 
di paratia, e subiranno la stessa ‘prova delle paratie. 

y Le stesse prescrizioni saranno appucabili alle paratie 
‘stagne iongituuinali, quando esistano, salvo eccezioni in 
casi particolari che il Legistro italiano considererà volta 
per volta. no 1 
| 10° Le stesse prescrizioni sono applicabili ai cofani siagni 
i quali devono presentare la stessa robustezza delle corri. 
‘ spondenti parti delle paratie situate agli interponti che essi 
‘attraversano al di sotto del ponte delle paratie, e devono 
subire le stesse prove delle paratie. 

11° Nessuna modificazione potrà essere portata alle strut 
“ ture e alle sistemazioni delle paratie stagne e dei cotani sta. 
“gni senza debita autorizzazione. 


Art. 35. 
Aperture nelle puratie stagne e nei cofani. 


1° Non sono ammesse aperture per porte, valvole a sara- 
“cinesca o passi duomo nelle paratie di collisione al di sotto 
Gel ponte delle paratie. 

Non è consentito il passaggio di tubi attraverso tali pa- 
ratie, che non sia debitan.iente autorizzato dal Legistro ita- 
liano. Nei caso di tubolature di esaurimento dei gavoni, de- 
vono essere applicate sulla paratia valvole manovrabili dal 
di sopra del ponte delle paratie: tali valvole devono essere 
applicate dalla parte dei gavoni. ’ 

; 2° Nessuna apertura potrà essere fatta nelle paratie sta- 
gne che non sia caso per caso autorizzata dal Registro ita- 
riano, ad eccezione delle nperture sotto indicate: 

a) aperture per porte di accesso alle gallerie degli alberi 
motori e a gallerie per passaggi di tubi; e per porte di co- 
municazione fra vari locali dell'apparato motore; 

db) aperture per porte di carbonili; 

c) aperture per passaggi di tubi, condotte di ventila 
zione, condutture elettriche e simili, per applicazione di 

. valvole; 
d) aperture per stabilire comunicazioni tra vari locali 
. situati nello stesso interponte, purchè situati al di sopra del 
galleggiamento di pieno carico. i 
c. Sitlvo le disposizioni particolari per le navi da passeggeri 
soggette a compartimentazione di galleggiabilità (paragra 
- fo 8° del presente articolo) le apertnre di cui alla lettera <) 
‘situate al di sotto del galleggiamento di pieno carico, devono 
essere munite di porte perfettamente stagne, del tipo a, scor- 
rimento, manovrabili sul posto e da posizione sempre acces- 
sibile al di sopra del galleggiamento di pieno carico 0, pos- 
;- bilmente, al di sopra del ponte delle paratie, 
Le aperture di cui alla lettera d), al di sotto del galleg- 
. giamento di pieno carico, devono essere di grandezza noi 
« superiore a quanto è strettamente necessario per il servizio 
del carbone, devono essere provvedute, come nel caso prece- 
dente, di porte a scorrimento munite di dispositivi per im- 
pedire che il carbone opponga comunque ostacolo alla chiu- 
sura di esse. Devono essere manovrabili sul posto e da posi- 
zione sempre accessibile al di sopra del galleggiamento di 


pieno carico o, possibilmente, al di sopra del ponte delle ! 


paratie. 

Relativamente alle aperture di cui alla lettera c) il pas- 
‘ saggio di tubi, condotte di. ventilazione, condutture elettri- 
che, e simili, attraverso alle paratie stagne deve, in ogni 


caso, essere reso permanentemente stagno con adeguati mez- 
zi. Se i tubi o le condotte di ventilazione non presentassero, 
oltre alla perfetta ermeticità, robustezza paragonabile con 
quella della corrispondente parte di paratia, devono essere 
inserite, al loro passaggio sulle paratie, adeguate porte o 
valvole per impedire, in caso di allagamento, il passaggio 
dell’acqua da un compartimento all’altro. 

Le aperture di cui alla lettera d) devono essere provviste 
di mezzi di chiusura stagna consistenti in porte a scorri. 
mento o a cerniera, manovrabili sul posto da ambo i lati 
della paratia. 

Per aperture autorizzate in via eccezionale dal Registro 
italiano, lo stesso prescriverà i mezzi di chiusura più ade- 
guati per assicurare la tenuta stagna caso per caso. 

3° Le valvole applicate sulle paratie stagne devono es- 
sere sempre manovrabili dal ponte delle paratie, e quelle 
applicate a paratie di cisterne devono inoltre essere sempre 
facilmente accessibili per manovra sul posto. 

4° Il numero delle aperture nelle paratie stagne deve, 
in ogni caso, essere ridotto al minimo strettamente neces- 
sario; e le aperture stesse devono essere fatte in posizioni 
facilmente accessibili, affinchè sia possibile assicurarsi in 
ogni momento del buono stato di conservazione e di funzio- 
namento dei mezzi di chiusura. Per quanto possibile, la so- 
glia delle porte sarà più alta del pavimento del locale, esclu- 
se però le .porte che trovansi nei locali assegnati ai passeg- 
geri. : 

Le porte stagne devono essere di solida costruzione; dili- 
gentemente montate, visitate e manovrate periodicamente. 
La manovra di esse deve essere facile e rapida, anche se ese- 
guita completamente a mano; e in questo caso la chiusura 
completa deve sempre realizzarsi in tempo non maggiore di 
due minuti primi, salvo. eccezioni, caso per caso ammesse 
dal Registro italiano per le sole navi da carico. 

5° I meccanismi per la manovra dall’alto di porte o 
valvole applicate alle paratie stagne, devono avere disposi- 
tivi che indichino quando la porta è completamente chiusa. 

6° L’impiego di lamiere imbullonate per chiudere aper- 
ture nelle paratie stagne è tollerato solo nei locali dell’ap- 
parato motore, e a condizione che esse siano messe in posto 
prima della partenza, e rimangano costantemente in posto in 
navigazione, salvo casi di imperiosa necessità da annotarsi 
nel giornale di bordo. Nel rimetterle in posto è necessario 
provvedere affinchè risultino a tenuta stagna. 

L’impiego di lamiere imbullonate, come sopra detto, è am- 
messo altresì per una apertura nelle gallerie degli alberi 
motori. . 

7° Tutte le porte stagne devono essere tenute chiuse 
durante la navigazione, eccetto quando è necessario aprirle 
per ragioni di servizio, e devono essere sempre pronte ad una 
immediata chiusura. 

8° Per le navi abilitate al trasporto passeggeri, sog- 
gette a compartimentazione di galleggiabilità, oltre alle pre- 
cedenti, devono essere seguite le seguenti prescrizioni : 

A) la paratia di collisione al di sotto della linea limite 
può essere traversata da un solo tubo per l’esanrimento del 
gavone di prua. 

B) le valvole applicate sulle paratie stagne di compar- 
timentazione non devono essere a saracinesca. 

C) le porte stagne nelle paratie che separano i carbo- 
nili di riserva dai carbonili di servizio devono essere sem- 
pre accessibili. Sono ammesse eccezioni nei casi previsti dal 
subparagr. F) del presente paragr. 8°, relativamente alle 
porte dei carbonili di interponte. 


D) in ognuna delle paratie trasversali di compartimen- 
tazione comprese entro lo spazio dell'apparato motore, si 
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può sistemare una sola porta stagna di passaggio oltre a 
quelle delle gallerie degli alberi motori e dei carbonili. 

La soglia di tale porta deve essere situata quanto più iu 
alto è possibile. 

E) porte stagne a cerniera in locali destinati a passeg- 
geri o equipaggio, ovvero in locali di servizio, sono permesse 
soltanto al di sopra di un ponte la cui faccia inferiore nel 
punto più basso a murata sia elevata almeno 2,13 m. sopra 
il galleggiamento di compartimentazione. Nei medesimi lo- 
cali, al di sotto di tali ponti, non sono permesse porte stagne 
di tale tipo. 

Porte stagne a cerniera, di struttura soddisfacente, pos- 
sono essere ammesse nelle paratie che separano interponti 
destinati a carico, situati ad un livello al quale sarebbero 
permessi i portelloni da carico a murata, secondo le norme 
dell’art. 38. 

Queste porte devono venir chinse prima che abbia inizio 
‘il viaggio, e devono essere tennte chiuse durante la naviga- 
zione. Le ore in cui tali porte vengono aperte e chiuse prima 
della partenza, devono essere notate nel giornale nautico. . 

L’armatore, nel chiedere «li sistemare tali porte, deve cer- 
tilicarne l’assoluta necessità; il loro numero e la loro siste- 
mazione formeranno oggetto di un particolare esame da 
parte del Registro italiano. 

Le porte a cerniera devono essere sistemate con chiavi- 
stelli manovrabili dai due lati della paratia. 

Quando nelle paratie stagne di compartimentazione esi- 
stono delle porte stagne, eccettuate quelle di ingresso delle 
gallerie degli alberi motori, la cui soglia sia più bassa del 
galleggiamento di compartimentazione, dovranno applicarsi 
le vegole seguente : 

I. Se il numero di tali porte è superiore a 5, tutte le 
porte stagne a scorrimento devono essere azionate da energia 
meccanica e devono potersi chiudere con manovra simulta- 
nea da una stazione situata sul ponte di comando. La simul- 
tanea chiusura dovrà essere preceduta da un segnale di av- 
vertimento sonoro. In tale caso il sistema di comando ad 
energia meccanica deve soddisfare ai seguenti requisiti : 

Il dispositivo di manovra deve essere tale da consentire 
il comando della porta a mezzo di energia meccanica, sia 
dal posto di comando centrale che da una posizione vicina 
alla porta stessa. 

Inoltre, se la porta è stata chiusa dal posto centrale, qua- 
lora essa venga aperta a mezzo del comando locale, deve ri- 
îchiudersi automaticamente; deve anche essere possibile tener 
chiusa la porta con mezzi locali che impediscano di aprirla 
dal posto di comando centrale; e deve infine essere provve- 
duto un comando a mano, manovrabile da due posizioni, una 
vicina alla porta, l'altra sempre accessibile al di sopra del 
ponte delle paratie. 

II. Se il numero di tali porte non è superiore a 5 si de- 
vono distinguere i seguenti casi: 

a) se l'indice del criterio di servizio non è superiore 
a 30 le porte stagne possono essere provvedute della sola 
manovra a mano; 

b) se l’indice del criterio di servizio è superiore a 30 
ma non a 60, tutte le porte stagne a scorrimento possono es. 
sere o del tipo a cateratta, munite di meccanismo a scatto 
e di manovra a mano, oppure manovrabili con energia mec- 
canica ed azionabili tanto dal posto che dal di sopra del 
ponte delle paratie. 

Le porte a cateratta devono essere provvedute di un mezzo 
adatto per regolare la velocità di chiusura. 1l maneggio 
deve essere tale che la porta possa essere manovrata da due 
posizioni, una vicina alla porta, l'altra sempre accessibile 
al di sopra del ponte delle paratie. Per tali porte deve esi- 
stere anche la manovra a mano, e questa deve potersi effet- 
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tuare dalle due posizioni sopra dette. Inoltre, quando sia 
stato disinnestato il maneggio a mano per liberare la porta, 
deve essere possibile rimetterlo rapidamente in azione da cia- 
scuna delle due posizioni di manovia suddette; 

c) se il criterio di servizio è maggiore di 60 tutte le 
porte stagne a scorrimento devono essere azionate da energia 
meccanica. 

F) l’impiego di energia sarà ugualmente richiesto per la 
chiusura di porte stagne eventualmente esistenti negli in- 
terponti al di sotto del ponte delle paratie tra carbonili quivi 
situati, e che debbano essere occasionalmente aperte per l’as- 
setto del carbone. Ogni apertura ed ogni chiusura di dette 
porte deve essere notata nel giornale nautico. 

G) sarà egualmente richiesto l’impiego di energia per 
le porte sistemate a passaggio di condutture di refrigera- 
zione di stive, quando esse condutture attraversino più di 
una paratia stagna trasversale, e le soglie delle dette porte 
siano situate a meno di m. 2,13 al di sopra del galleggia- 
mento di compartimentazione. 

9° Qualora esistano paratie stagne longitudinali o paratie 
stagne trasversali in sopra numero di quelle strettamente 
prescritte, esse devono corrispondere in tutto alle norme di 
costruzione e di sistemazione delle paratie principali. 

10°'Le prescrizioni innanzi date si applicano anche alle 
aperture praticate nei cofani stagni. 

11° Il tipo, i materiali e la costruzione delle porte stagne 
ed altri mezzi di chiusura delle aperture nelle paratie stagne 
devono essere a soddisfazione del Registro italiano. 

1° Ogni porta stagna dovrà essere provata dopo la sua 
sistemazione a posto nello stesso modo in cui è provata la 
paratia. . 

Per le porte stagne delle navi abilitate al trasporto pas- 
seggeri, soggette a compartimentazione di galleggiabilità, in- 
dipendentemente da questa prova, ogni porta stagna deve 
essere provata idrostaticamente a pressione corrispondente 
all’altezza della linea limite in corrispondenza della porta. - 
Tale prova può essere eseguita anche in officina. 

18° Per le navi abilitate al trasporto passeggeri, soggette 
a compartimentazione di galleggiabilità, le quali nel corso 
dei loro viaggi non si allontanano oltre 200 miglia dalla co- 
sta più vicina, potranno, caso per caso, essere ammesse par- 
ticolari deroghe alle norme del paragr. 8° qualora sia dimo- 
strato, a soddisfazione del Registro italiano, che l'adempire 
a tali requisiti non sarebbe nè pratico nè ragionevole. 

14° L’Amministrazione centrale della Marina mercantile 
potrà ammettere caso per caso particolari deroghe alle nor- 
me del presente articolo per navi esistenti, tenuto conto 
dell’età e del tipo della nave. 

Per le navi da passeggeri in servizio prima del 1° gen- 
naio 1933 soggette a compartimentazione di galleggiabilità, 
nelle quali le sistemazioni in questione non soddisfino già 
alle prescrizioni del presente articolo, 1’ Amministrazione cen- 
trale della Marina mercantile determinerà, caso per caso, 
le modifiche da apportare al fine di aumentare la sicurezza, 
dove è ragionevolmente e praticamente possibile. 


Art. 36. 
Gallerie degli alberi motori, gallerie per il passaggio di tubi 
o per comunicazioni, garitte per passaggi di tubi per ven- 
tilazione e per comunicazione. 


1° Le gallerie per il passaggio degli alberi motori, le gal 
lerie e garîtte per le comunicazioni o per il passaggio di tubi 
fra compartimenti stagni non adiacenti al di sotto del ponte 
delle paratie, o per qualsiasi altro scopo, che attraversano 
le paratie di compartimentazione, devono avere la struttura 
delle paratie stagne e presentare la robustezza di queste, 
corrispondentemente all’altezza a cui sono situate. 
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2° 'l'ali gallerie e gariite devono essere stagne e saranno 
soggette alle stesse prove prescritte per le paratie stagne. 

s° Nelle navi ua passeggeri soggeie a compartimentazione 
di galleggiabilità l’accesso da auneno una delle estremità di 
tall gallerie o garitte, se usate per comunicazione duranie ia 
imavigazione, deve essere praticato attraverso ad una con- 
dotta a struttura stagna, estendentesi ad un livello sutti- 


‘cientemente elevato atlinchè l’accesso stesso sia al disopra 
«della linea limite, mentre l’accesso all’altra estremità della 


galleria o garitta di cui trattasi, può avvenire attraverso unu 
porta stagna del tipo richiesto dalla relativa ubicazione. 
Tali gallerie o garitte non devono mai attraversare la prima 
paratia stagna di compartimentazione a poppavia della pa- 
ratia di collisione, 

4° Allorchè si propone di sistemare gallerie o garitte per 
il tiraggio forzato, attraversanti paratie stagne di compar- 
timentazione, tali strutture formeranno oggetto di partico- 
lare esame da parte del Registro italiano. 


Art. 37. 
Ponti stagni. 


1° Tutti i pouti scoperti devono essere a perfetta tenuta 
stàgna ottenuta con accurato calafataggio delle lamiére di 


‘fasciame e uelle coperte 0 contro coperte di legno, 


2° La stessa conuizione è richiesta per i ponti inferiori, 
quando essi fanno parte di un sistema di compartimentazione 


verticale dello scafo, allo scopo di assicurare la galleggiabi- 


lità in determinate condizioni di allagamento, 

In questo caso, inoltre, la robustezza dei ponti deve esserè 
non minore di quella richiesta nella corrispondente zona per 
le paratie stagne; e tale da opporre etlicace resistenza alla 
pressione dell’acqua, nel caso di completo allagamento dei 


‘locali sottostanti. 


5° 4 ponti stagni'devono essere sottoposti a prova di tenuta 


“prima dell’entrata in servizio della nave. rale prova può 


cssere fatta con getto d’acqua, o coprendo di acqua il fascia- 
me metallico di detti ponti prima della ricopertura di esso 
fasciame con legno od ultro materiale, 

4° Nelle nuvi a scafo metallico, e per i soli ponti stagni 
di cui al precedente paragrafo 2°, il passaggio delle ossa- 
ture, a meno che non si preferisca interromperle e-squadret- 
tarle sul punte, deve essere reso strutturalmente stagno 
senza l'applicazione di cemento, legno o di altri mezzi con- 
simili. 

5° Nessuna moditicazione potrà essere apportata alle strut- 
ture e nelle sistemazioni di un ponte stagno senza debita 
autorizzazione. 


Art. 38. 
Aperture nei ponti, nelle sovrastrutture e nelle murate. 
1° Le aperture praticate nei ponti stagni facenti parte del- 
x compartimentazione stagna devono essere chiuse con mez- 
zi atti a resistere validamente alla pressione dell’acqua, in 


caso di completo allagamento dei locali sottostanti. 


2° La struttura delle boccaporte deve essere robusta in 
relazione al ponte sul quale si trovano e alla loro ubica- 
zione. I battenti devono essere di adeguata altezza, secondo 
le prescrizioni dei regolamenti tecnici del Registro italiano 
e delle regole di bordo libero. 

3° I mezzi di chiusura delle boccaporte esposte devono 
presentare la dovuta robustezza per opporre valida resisten- 
za ai colpi di mare. Se costituiti da coperchietti di legno 
la grossezza deve essere almeno 60 millimetri per campate 
di metri 1,52, e la larghezza della superficie ‘di appoggio 
deve essere almeno 63 millimetri. 

Le lungherine e i bagli mobili che sostengono tali coper- 
chietti devono essere adeguatamente robusti, secondo le di- 


sposizioni date nei regolamenti tecnici del Registro italiano 
e nelle regole di bordo libero, e così pure in generale tutte “ 
le sistemazioni di chiusura dovranno presentare un gradu 
di robustezza e di sicurezza equivalente a quello prescritto 
da tali disposizioni. 

Ogni boccaporta situata in posizione esposta deve essere 
provveduta di due cappe di tela incerata sicuramente stagna 
e resistente, secondo le prescrizioni del legistro italiano. 

Se la cluusura delle boccaporte è fatta con coverchi metal- 
lici deve essere resa stagna mediante adatte guarnizioni. 

4° Le aperture per i locali macchine devono essere debi- 
tamente costruite ed’ eiucacemente chiuse da corani di acciaio 
di ampia robustezza ; ed allorquando il cofano non è protetto 
da iure strutture, la robustezza di esso deve essere parti. 
colarmente considerata. 

Gli osteriggi di- macchina e lucernari devono essere muniti 
di portelll, e uevono presentare adeguata robustezza, e buona ‘ 
tenuta in base alla loro ubicazione, in accordo coi regola- 
menti tecnici del Kegistro italiano e colle regole di bordo 
bero, 

Le aperture nella parte superiore dei cotani delle caldaie, 
devono essere munite di grigilato, devono essere situate alte 
sui ponte per quanto ragionevole e possibile, e devono essere 
provviste di adeguati portelli di acciaio debitamente tissati. 

Le eventuati aperture nei cotani esposti, sia di macchina 
che ui caldaia, devono essere chiuse con porte di acciaio, etti- 
cacemente riniorzate, permanentemente attaccate alla para- 
tia del cofano ed atte ad essere chiuse da entrambi i lati. La 
soglia di tali porte deve essere a debita altezza sul ponte, 
secondo le prescrizioni dei regolamenti tecnici del Registro 
italiano e delle regole di bordo libero. 1 battenti alla base 
dei fumaioli, delle trombe di ventilazione e dei cofani delle 
caldaie devono essere alti sul ponte quanto è ragionevolmen- 
te possibile. 

5° bortellini rotondi da carbone senza battente, con chiu- 
sura a vite 0 a baionetta possono essere sistemati soltanto 
nei ponti delle sovrastrutture. Qualunque portello senza bat- 
tente che non sla munito di cerniera deve poter essere assi- 
curato con una catenella 1u posizione prossima alta bocca 
di caricamento. Per piccol bastimenti unpegnati m trathci 
speciali la posizione dei portelli senza battenti per imbarco 
carbone sarà considerata caso per caso dal Registro italiano. 

6° Di mezzi di cuiusura robusti e a tenuta stagna devono 
essere provviste le aperture nei ponti scoperti per accessu 
a locali chiusi. Le loro porte devono potersi chiudere e fer:' 
mare da entrambi i lati; l’altezza della soglia, e in generale ‘ 
tutte le condizioni strutturali, devono corrispondere ai re- 
quisiti dei regolamenti tecnici del Registro italiano ed alle 
regole di bordo libero. o 

7° Le trombe a vento per l'uerazione di locali chiusi de- 
vono essere robuste, con battenti d’acciaio di solida costru- 
zione, ed il ponte in corrispondenza della base deve essere . 
efficacemente rinforzato. La struttura delle trombe a vento 
deve corrispondere alle prescrizioni del Registro italiano e 
alle regole di bordo libero, in base alla loro ubicazione. 

Quando ne sia il caso, i tronchi formanti battenti di trom- 
be a vento sui ponti scoperti devono essere forniti di cap- 
pelli di chiusura stagna da applicare quando le trombe stesse 
fossero rimosse. 

8° I tubi per sfoghi d’aria, di cisterne o di altri locali, che 
si elevano al di sopra dei ponti scoperti, devono essere ro- 
busti nella parte esposta, e l’altezza dello sbocco sul ponte 
deve essere stabilita in accordo con le prescrizioni dei rego- 
lamenti tecnici del Registro italiano e delle regole di bordo 
libero. 

Dispositivi convenienti devono essere 
turare gli sbocchi di questi tubi. 


provveduti per ot- 
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9° Le aperture per ombrinali scaricanti in sentina, prati. 
cate in ponti scoperti o altrimenti esposti al mare, devono 
essere munite di adeguati mezzi di chiusura stagna. 

10° Le aperture sulle paratie frontali, sui fianchi e sul 
cielo delle sovrastrutture e i relativi mezzi di chiusura devono 
corrispondere alle prescrizioni dei regolamenti tecnici del 
Registro italiano e delle regole di bordo libero. 

11° I dispositivi e l’efficienza dei mezzi di chiusura per 
aperture di qualsiasi genere praticate nelle murate devono 
essere adeguati allo scopo e alla posizione in cui si trova la 
apertura ed, in linea generale, di soddisfazione del Registro 
italiano. 


Per quanto possibile, devono essere evitate anerture ner 


prese d’acqua e scarichi attraverso le murate in posizione 
subacquea nelle stive, nelle carbonaie, in altri locali che non 
siano sotto la diretta e continua vigilanza del personale di 
bordo. Possono -bensì tali comunicazioni essere sempre sta- 
bilite hei locali degli apparati motori o di altri macchinari; 
ma in questo caso i tubi di comunicazione con Pesterno de- 
vono avere valvola d’intercettazione in posizione sempre e 
facilmente accessibile. 

12° Î1 numero degli ombrinali, scarichi d’igiene, e simili 
aperture nei fianchi, deve essere ridotto al minimo, facendo 
confluire ad un solo sbocco il massimo numero di tubi di 
scarico, oppure mediante altre disposizioni soddisfacenti. 

18° Gli scarichi fuori bordo di locali situati al di sotto 
del ponte del bordo libero devono essere provveduti di mezzi 
efficaci ed accessibili per impedire il passaggio dell’acqua 
entro il bordo. Ogni apertura di murata può avere una val- 
vola automatica di non ritorno provvista di un mezzo di 
chiusura diretto, manovrabile dal di sopra del ponte del 
bordo libero, oppure due valvole automatiche di non ritorno 
sprovviste di tali mezzi diretti di chiusura, purchè la supe- 
riore delle due sia disposta în modo da essere sempre acces- 
sibile per l’ispezione, nelle condizioni di servizio. Le valvole 
con mezzo di chiusura diretto devono essere facilmente acces- 
sibili, e sul posto di manovra devono esser fornite di indici 
per segnalare se la valvola è aperta o chiusa. 

14° Le valvole di cui al paragrafo precedente applicate ai 
fianchi della nave non devono essere di ghisa. 


15° In tutti i casi, i tubi facenti cano agli scarichi fnori 
bordo, devono essere di adeguata grossezza secondo le norme 
del Registro Ttaliano. 


16° In dipendenza del tipo e dell’ubicazione dell’imbocca- 
tura delle tubolature degli scarichi fuori bordo, analoghe 
esigenze possono essere richieste dal Registro italiano per 
scarichi di locali situati all’interno di sovrastrutture chiuse. 


17° I tubi ai scarico di cavallini o altre pompe saranno 
muniti di valvole di ritegno sul fasciame esterno, in posi- 
zione sempre accessibile nei locali degli apparati motori o 
di altri macchinari. 

18° Nessnn portellino di murata è nermesso in locali 
destinati esclusivamente al trasporto di merci o carbone. 
Portellini di murata a ventilazione automatica al di sotto 
del ponte delle paratie non possono essere sistemati senza 
speciale autorizzazione. 

19° Nelle navi alle quali il bordo libero assegnato è il 
minimo corrispondente alle regole di bordo libero, i por- 
tellini di murata di locali situati al di sotto del ponte del 
bordo libero o all’interno di sovrastrutture chiuse, devono 
essere provveduti di efficaci controportellini interni, per- 
manentemente attaccati nella loro giusta posizione, in modo 
da poter essere effettivamente chiusi a tenuta stagna. 

20° Però quando tali locali, in sovrastrutture, sono de- 
stinati a passeggeri, esclusi sempre i locali per passeggeri 
da ponte e per equipaggio, detti controportellini possono 


essere rimovibili, sistemati vicino ai relativi portellini di 
murata, purchè siano sempre prontamente utilizzabili in 
servizio. 

21° I portellini di murata e relativi controportellini devono 
essere di costruzione robusta ed approvata dal Registro ita- 
liano. 

22° I portellini di murata e relativi controportellini metal. 
lici, che non siano accessibili in navigazione, devono essere 
chiusi e fissati prima che il bastimento abbia iniziato la na- 
vigazione. | 

23° Le altre aperture nelle murate per barcarizzi, ca-. 

rico. imbarco carbone, ecc., devono essere munite di porte. 
stagne o chiusure che, con i loro dispositivi di fissamento. 
siano di robustezza sufficiente. 


24° Per le navi da passeggeri soggette a compartimenta- 
zione di galleggiabilità, oltre alle regole dei paragrafi pre- 
cedenti, devono tenersi presenti le seguenti norme: 

a) le norme di cui ai paragrafi 11°-17° vanno osservate 
ner tutti eli scarichi fuori bordo da locali situati al di sotto 
della lînea limite. 

Le manovre dei mezzi diretti di chiusura devono potersi 
effettuare dal di sopra del ponte delle paratie; 

3) le condotte per scarico di ceneri e immondizie de- 
vono essere provvedute di efficaci coperchi. 

Se la imboccatura interna è situata al di sotto della 
linea limite, il coperchio deve essere a tenuta stagna. Inoltre 
deve essere sistemata una valvola antomatica di non ritorno 
nel condotto di scarico, in posizione facilmente accessibile al 
di sopra del galleggiamento di compartimentazione. Quando 
il condotto di scarico non è in azione. tanto il coperchio che 
la valvola devono esser tenuti chiusi in modo sicuro. 

Le suddette disposizioni non si applicano ai tipi speciali 
di eiettori subacquei approvati dal Registro italiano; 

c) oltre alle regole Aei naragrafi 18°-22° dovranno es- 
sere osservate le seguenti norme: 


I. Se in un internonte la soglia di uno o niù nortellini 
di murata si trova al di sotto di una linea condotta paralle- 
lamente all’intersezione del ponte delle paratie con la mu- 
rata, ed avente il suo punto più basse ad una qauota. sul 
galleggiamento di compartimentazione. pari al 2.5 per cento 
della larghezza del bastimento, tutti i vortellini di murata 
di quell’interponte devono essere di tipo non apribile, ov- 
verosia fisso. 


IT. Se in un internonte la. soelia di nno o niù movtellini 
di murata, esclusi quelli che devono essere di tipo non apri- 
bile, in forza del precedente sub-paragrafo I, si trova al 
di sotto di una linea. condotta parallelamente all’intersezione 
del ponte delle paratie colla murata, avente il suo punto più 
basso alla quota di 3.66 m. più il 2,5 ner cento della Jar- 
ghezza del bastimento al di sopra del galleggiamento di 
compartimentazione, tutti i portellini di murata di quell’in- 
terponte devono avere un sistema di chiusura tale che il 
capitano possa impedire di aprirli senza il suo consenso. 


III. Ogni altro portellino Ai murata non considerato nei 
precedenti sub-paragrafi I e TIT può essere del tipo apribile 
ordinario ; 

d) se, in un interponte la soglia di uno o più por- 
tellini di murata contemplati nel sub-paragrafo c) TI si trova 
al di sotto di una linea condotta. parallelamente all’in- 
tersezione del ponte delle paratie con la murata, e avente 
il suo punto più basso alla quota di m. 1,37 più 2,5 per 
cento della larghezza della nave al di sopra del livello del- 
l’acqua, al momento della partenza da un porto quasiasi, 
tutti i portellini di murata di quell’interponte devono essere 
chiusi a tenuta stagna e a chiave prima che il bastimento 
lasci il porto, e non devono essere aperti in navigazione. 
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Le ore di apertura in porto di tali portellini e della loro 
chiusura a chiave prima che il bastimento lasci il porto de- 
vono essere annotate nel giornale nautico. 

Nell’applicazione di queste norme sarà precisata dal Re- 
gistro italiano, l'immersione media oltrepassata la quale i 

portellini devono essere chiusi in navigazione. 

‘In mari tropicali con buon tempo tale immersione può 
essere aumentata di m. 0,305: 

e) efficaci controportellini interni a cerniera, dispo- 
sti in modo da poter essere facilmente chiusi e resi effet- 
tivamente stagni, devono essere sistemati a tutti i portel- 
lini di murata sottostanti al ponte delle paratie delle se- 
guenti categorie : 

1. Portellini di murita di tipo non apribile ovverosia 
fisso. : i 

II. Portellini di murata sistemati su di un ottavo della 
lumghezza della nave a partire da prua. 

III. Portellini di murata nelle posizioni definite dal sub- 
paragrafo c) TI del presente paragrafo 24°. 

IV. Portellini di muwata non accessibili durante la na- 
vigazione. 

V. Portellini di murata situati nei locali per alloggio 
del personale di bassa forza. 

VI. Portellini di murata sistemati nei locali per rico- 
vero di passeggeri da ponte ; 

.f) gli altri portellini di murata sottostanti al ponte 
delle paratie e non contemplati nel precedente sub-paragra- 
fo e) devono essere provveduti di efficaci controportellini 
metallici interni che possono essere di tipo rimovibile, pur- 
chè sistemati vicino ai relativi portellini di murata: 

9) i portellini d'imbarco, portelli di carico e portelli 
da carbone al di sotto della linea limite devono essere di 
adeguata robustezza, devono essere efficacemente chiusi e 
resi stagni prima che il bastimento lasci il porto, e devono 
essere tenuti chiusi in navigazione. 

La sistemazione di po-telli da carico © da carbone desti- 
nati a trovarsi interamente, o in parte al di sotto del gal- 
leggiamento di compartimentazione, deve essere sottoposta 
a speciale esame del Registro italiano: 

h) i portellini fi murata, portelli da carbone e altre 
aperture nei fianchi al disopra della linea limite, devono 
essere di tipo efficiente e di adeguata robustezza in relazione 
ai locali dove sono sistemati e alla loro sopraelevazione ri- 
spetto al più alto galleggiamento di compartimentazione, 

Per i portellini di murata in speciali zone al di sopra 
della linea limite, possono essere richiesti controportelli a 
cerniera, fissi o rimovibili, ed nn congruo numero di adatti 
tappi in base alle prescrizioni delle regole di bordo libero 
e alle prescrizioni del Registro italiano. 

25° Per le navi da passeggeri soggette a comuartimen- 
tazione di galleggiabilità che non si allontanano oltre 200 
miglia dalla terra più vicina, per le navi da carico, e, in 
generale, per piccole navi, le precedenti disposizioni circa le 
aperture in murata e nei ponti, saranno applicate total. 
mente o parzialmente a seconda dei casi e delle possibilità, 
purchè le deroghe risultino ragionevolmente motivate. Tali 
CELOEDO saranno volta per volta determinate dal Registro 
Italiano, 


Art. 39. 
Sorrastrutture parapetti scale e difese. 


1° Tutte le’ sovrastriutture, castelli, casseri, casotti, de- 
vono avere struttura robusta con pareti adeguatamente rin- 
forzate, in relazione alia posizione in cui si trovano. 

2° Tutti i ponti scoperti saranno provvisti a murata, ed 
alle testate, se appartenenti a sovrastrutture parziali in 


lunghezza, di parapetto continuo o a giorno, in entrambi i 
casi di altezza non inferiore ad un metro. 

I parapetti continui saranno provvisti a murata di aper- 
ture di scarico, il cui orlo inferiore sia il più basso possiì- 
bile, preferibilmente non sopra elevato sull’angolare di trin- 
carino. 

Dette aperture devono essere protette da griglie qualora 
per le loro dimensioni potessero riuscire pericolose alle per- 
sone. 

Quando sono munite di portelli pensili a cerniera questi 
devono avere il perno delle cerniere di bronzo. 

Tl numero, la ubicazione e la sistemazione di tali 
deve corrispondere alle prescrizioni dei regolamenti 
gistro italiano e delle regole di bordo libero. 

3° I parapetti a giorno devono essere formati con robusti 
candelieri solidamente fissati sul ponte, attraversati da suf- 
ficiente numero di passanti e sormontati da passamano. 

4° Le parti apribili, o smontabili, nei parapetti devono 
essere sistemate in modo da presentare quando chiuse, o a 
posto, sicurezza non minore delle parti fisse dei parapetti 
medesimi, 

5° Di parapetti a giorno, almeno da un lato, devono essere 
fornite le passerelle eventualmente disposte per agevolare 
il transito dell’equipaggio da una sovrastruttura all’altra. 

Di parapetti a giorno da ambo i lati devono essere for- 
nite tutte le scale stabilite sui ponti scoperti per accesso 
alle varie soprastrutture e al ponte di comando. 

6° Per l’accesso ai vari interponti destinati ai passeggeri 
devono essere sistemate scale munite di passamani da ambo 
i lati. | 

T° Per l’accesso ai locali dell'apparato motore o di altri 
macchinari, o a locali di servizio in genere, non accessibili 
a passeggeri, devono essere sistemate scale munite di pas- 
samano almeno da un lato. 

8° Per l’accesso alle stive, e agli interponti da carico, 
deve essere sistemata almeno una scala a tarozzi fissi per 
ogni boccaporta, in modo tale da render sicura e agevole la 
discesa. 

9° Di robusta costruzione e solidamente sistemate devono 
essere le scale fuori bordo, provviste di passamano almeno 
dal lato non aderente allo scafo. 

10° Di regola ogni compartimento stagno deve avere mezzi 
di uscita propri che escludano il bisogno di attraversare 
le porte delle paratie stagne. Nei locali destinati a passeg- 
geri o equipaggio, ogni compartimento stagno deve essere 
provveduto di mezzi di uscita praticabili che permettano, 
alle persone che sono nei locali, di raggiungere il ponte 
scoperto. I locali macchina, gallerie di alberi motori, locali 
caldaie ed altri locali da lavoro, devono essere provveduti 
di un mezzo di uscita per l’equipaggio, che escluda il biso- 
gno di attraversare porte stagne. 

In generale devono essere sistemate almeno due scale in 
ciascun locale, per 50 e sino a 150 persone; tre scale nei 
locali per oltre 150 persone sino a 200 persone, quattro scale 
in locali per oltre 200 persone fino a 200, ed una scala per 
ogni 100 o frazione di 100 persone in più, restando all’ap- 
prezzamento dell’autorità competente la facoltà di modifi- 
care il numero delle scale, tenuto conto della loro efficienza 
e larghezza. 

Deve essere considerata con particolare attenzione, ed in 
ogni caso realizzata, la sufficienza dei passaggi quando ad 
una stessa porta o scala, in caso di allarme, debbano af- 
fluire. simultaneamente i passeggeri provenienti da diversi 
locali inferiori per recarsi ai ponti superiori. 

11° Tutti i macchinari situati sui ponti scoperti o negli 
interponti accessibili ai passeggeri, e così le tubolature, che 
per il funzionamento degli organi in moto o per la tempe- 
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ratura possono costituire pericolo per le persone, devono 
essere muniti di adeguate difese. 


Art. 40. 


Mezzi esaurimento delle navi a propulsione meccanica. 


L° Ogni piroscafo deve essere provveduto di un efficace 
impianto di esaurimento atto ad aspirare acqua da qual- 
siasi compartimento stagno, e prosciugarlo per quanto è 
possibile, quando la nave è in assetto normale, diritta, o 
inclinata trasversalmente di 5°. 

A tale scopo sarà generalmente necessario sistemare bran- 
chetti di aspirazione laterali in tutti i compartimenti, fatta 
eccezione per i compartimenti ristretti, alle estremità della 
nave. 

Allorchè, al disopra delle sentine, viene sistemato un pa- 
gliolo continuo, deve essere provveduto opportunamente af- 
tinchè l’acqua contenuta nel compartimento possa arrivare 
con facilità ai branchetti di aspirazione. 

Devono essere provveduti efficaci mezzi per prosciugare le 
celle frigorifere. 

I branchetti di aspirazione delle sentine saranno muniti di 
pigne o graticciole. 

2° Ad eccezione delle pompe provvedute per servire esclu- 
sivamente i gavoni, ogni pompa di sentina azionata da ener- 
gia meccanica deve avere le sistemazioni necessarie per po- 
ter aspirare da qualsiasi compartimento di stiva o dell’ap- 
parato motore. 

3° Almeno una pompa indipendente di esaurimento azio- 
nata da energia meccanica deve avere una aspirazione di- 
retta nel locale macchine. 

Le pompe principali di circolazione devono avere aspira- 
zione diretta nel locale macchina, situata al più basso livello 
possibile. Tali aspirazioni devono essere provvedute di val- 
vole di non ritorno, ed i relativi tubi devono essere di dia- 
metro almeno due terzi di quello del tubo di aspirazione prin- 
MEL dal mare. 

4° Tutte le navi a propulsione meccanica devono avere 
almeno due pompe azionate dalle motrici principali di pro- 
pulsione, disposte in modo da permettere lo smontamento 
di una mentre l’altra funziona. Nelle macchine di 70 cavalli 
nominali o meno e in quelle di tutti i rimorchiatori adibiti 
a servizi portuali è prescritta una sola di queste pompe pur- 
chè esista la pempa indipendente di cui al seguente capo- 
VErSO. i 

Le pompe azionate dalle motrici principali possono essere 
sostituite da una pompa indipendente azionata da energia 
meccanica 

Oltre alle pompe azionate dalle motrici principali deve 
essere sistemata una pompa di esaurimento indipendente 
azionata da energia meccanica. 

Quando il gavone di prua non sia adibito a cisterna e 
non vi sia un’aspirazione dalla tubolatura principale di esau- 
rimento, su tutte le navi deve essere sistemata una pompa 
speciale efficiente per esaurire il gavone stesso. 

Nelle navi munite di doppi fondi e cisterne’ sarà provve- 
dute apposita tubolatura, facente capo ad una pompa azio- 
nata da energia meccanica, per riempire e vuotare gli stessi. 
Tale tubolatura sarà estesa ai gavoni di prua e di poppa 
quando adibiti a cisterna. 

Le pompe per i servizi d’igiene, zavorra e servizio gene- 
rale, si possono computare come pompe di esaurimento indi- 
pendenti, purchè siano corredate delle necessarie connessioni 
all'impianto di esaurimento. 

i° Ogni pompa indipendente di esaurimento azionata da 
energia meccanica deve poter imprimere all’acqua, nei col- 
lettori principali di sentina, velocità non inferiore a 122 m. 
per minuto primo. 


di 


6° Il Registro italiano stabilisce le regole riguardanti i 
diametri dei tubi principali e secondari, i quali devono essere — 
proporzionati in relazione alla grandezza della nave ed al . 
volume dei compartimenti serviti. 

7° Tutte le tubolature relative alle pompe per l’esauri- 
mento delle stive e dei locali apparati motori devono essere 
completamente distinte dalle tubolature che possono venire 
usate per riempire o vuotare gli spazi destinati al trasporto 
d’acqua o combustibile liquido. 

Non si devono usare tubi di piombo nell’interno dei car- 
bonili é nemmeno fissati alle paratie di essi. 


8° La sistemazione delle tubolature di sentina e di zavorra ‘ 


deve essere tale da impedire che l’acqua passi dal mare o 
dalle cisterne di zavorra, nelle stive o in locali dell’apparato 
motore, o da un compartimento stagno ad un altro. Parti- 
colari disposizioni. devono essere applicate per impedire che 
una stiva cisterna collegata alle tubolature di sentina o di 
zavorra, possa essere inavvertitamente messa in comunica- 
zione col mare quando contiene merce, o esaurita dalle pom- 
pe quando contiene acqua di zavorra. 

9° Tutte le cassette di distribuzione, rubinetti e valvole, 
relative all’impianto delle pompe di sentina, devono essere 
situate in posizioni sempre accessibili nelle ordinarie condi- 
zioni di servizio. 

10° I particolari di sistemazione delle pompe e tubola- 
ture di esaurimento dovranno essere approvati dal Registro 
italiano. 

11° Tutti i compartimenti di stiva avranno tubi di sonda, 
secondo le regole del Registro italiano. 

Tutti i compartimenti del doppio fondo e cisterne avranno 
tubi di sonda e tubi di sfogo d’aria secondo le regole del 
Régistro italiano, Questi tubi, nei locali dell’apparato mo- 
tore, potranno arrestarsi a conveniente altezza sul pagliolo 
purchè siano provvisti di coperchietti o tappi a vite, ovvero 
di rubinetti. Per ogni altro particolare saranno applicati i 
regolamenti del Registro italiano. 

12° Nelle motonavi l'impianto di esaurimento deve essere 
equivalente a quello richiesto per i piroscafi di grandezza 
corrispondente, ad eccezione di quanto concerne le pompe 
ili circolazione principali. Nel caso di navi con zavorra di 
acqua la pompa di zavorra deve avere un’aspirazione diretta 
dal locale di macchina. 

Nel caso in cui tubi di scarico dell’acqua di refrigerazione 
di parti dell'apparato motore scaricano in sentina si dovrà 
disporre, in aggiunta ai mezzi ordinari di esaurimento, una 
peciale sistemazione adatta per esaurire questa acqua. 

18° A complemento delle prescrizioni precedenti, da ap. 
plicarsi a tutte le navi, per le navi abilitate al trasporto di 
passeggeri soggette a compartimentazione di galleggiabilità, 
dovranno essere osservate le seguenti regole: 

a) l'impianto di esaurimento deve essere atto ad aspi- 
rare e prosciugare qualsiasi compartimento stagno, per 
quanto è praticamente possibile, a nave dritta o inclinata, 
in tutte le condizioni praticamente considerabili dopo un 
sinistro: 

») oltre alle solite pompe di sentina azionate dalle mo- 
trici principali, o equivalente pompa indipendente nel lo- 
cale o macchina, si deve provvedere non una sola pompa 
come è prescritto al paragrafo °, hensì due pompe di sentina 
indipendenti azionate da energia meccanica, se indice del 
criterio di servizio è uguale o inferiore a 30, tre di tali pompe 
se detto indice è maggiore di 30. 

Nelle navi di lunghezza inferiore a metri 91,50 con indice 
del criterio di servizio inferiore a 30, mvna delle due pompe 
suddetté può essere sostituita da due pompe a mano efficaci 
situate l’una nel corpo prodiero e altra nel corpo poppiera. 
Oppure da una pompa a maotore portatile; 
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c) allorchè si richiedono due o più pompe di sentina in- 
dipendenti azionate da energia meccanica, l’impianto deve 
essere tale che una almeno delle pompe azionate ad energia 
meccanica sia disponibile in qualsiasi circostanza normale 
«di allagamento. Pertanto una di esse deve essere pompa di 
emergenza, di funzionamento sicuro anche se completamente 
sommersa. Questa pompa deve essere azionata in qualsiasi 
caso di emergenza da una sorgente di energia situata al di- 
sopra del ponte delle paratie; 

d) le pompe di esaurimento azionate da energia mecca- 
nica devono essere possibilmente collocate in compartimenti 
stagni separati, e distanziati in maniera che una sola avaria 
non possa metterle tutte fuori servizio. 

Se le macchine e le caldaie sono sistemate in due o più 
compartimenti stagni le pompe disponibili per l’esaurimento 
devono essere distribuite in tali compartimenti alla massima 
distanza possibile l’una dall’altra; 

€) ogni pompa indipendente di esaurimento azionata da 
energia meccanica deve avere un’aspirazione diretta nel com- 
partimento in cui è sistemata. Il diametro di tale aspirazione 
deve essere non inferiore a quello del collettore principale. 
Le bocche dell’aspirazione diretta devono essere sistemate da 
entrambi i lati della nave; 

f) quando il combustibile è o può essere carbone, e non 
esistono paratie fra i locali di macchina e i locali caldaie, 
almeno una delle pompe di circolazione deve avere uno sca- 
rico diretto fuori bordo o, in via alternativa, deve avere una 
comunicazione diretta, munita di valvola d’isolamento, con 
la tubolatura di scarico principale di dette pompe; 

: 9) si deve provvedere ad impedire che qualsiasi com- 
partimento servito da un tubo di aspirazione sentina possa 
allagarsi nel caso in cui detto tubo venga rotto od altri- 
menti danneggiato in un altro compartimento stagno, in se- 
.guito a collisione o incaglio. 

A tale scopo, quando detto tubo in qualche tratto viene a 
trovarsi prossimo ai fianchi della nave, o in una chiglia a 
cassone, sarà necessario che nel compartimento, dove si tro- 
va l'estremità aperta del detto tubo, sia sistemata o una 
valvola di non ritorno oppure una valvola comandata da una 
posizione sempre accessibile al di sopra del ponte delle pa- 
ratie. 

Le cassette di distribuzione, rubinetti e valvole relative 
all’impianto di esaurimento, devono essere sistemate in modo 
tale che, nell’eventualità di un allagamento, la pompa di 
emergenza possa aspirare da qualsiasi compartimento; 

h) se esiste un solo sistema di tubolatura di esauri- 
mento, qgomune per tutte le pompe, i rubinetti o le valvole 
‘necessarie per comandare il gioco delle aspirazioni di sen- 
‘tina, devono essere manovrabili dal di sopra del ponte delle 
paratie. 

Se oltre all’impianto principale delle pompe di sentina, è 
provveduto un impianto di emergenza, quest’ultimo deve es- 
sere indipendente dall’impianto principale, e sistemato in 
modo che la pompa di emergenza possa agire in qualunque 
«compartimento in caso di allagamento; È 

î) non si devono usare tubi di piombo sotto i depositi 
di carbone, o depositi di combustibile liquido, nei locali cal- 
daie o macchine, compresi i locali apparato motore dove 
sono sistemate cisterne di decantazione o pompe per combu- 
stibile liquido; 

1) nel caso di navi da passeggeri soggette a comparti- 
mentazione di galleggiabilità, le quali nel corso del loro viag- 
gio hon si allontanino a più di 200 miglia dalla costa più 
vicina, l’ Amministrazione centrale della Marina mercantile 
può esonerare tali navi dall’osservanza di qualcuna delle re- 
gole precedenti, purchè venga provato, a sua soddisfazione, 


che lo adempiere a tali prescrizioni non sarebbe pratico nè 
ragionevole. 


Art. 41. 
Mezzi di esaurimento delle navi a vela. 
1° Le navi a vela di 500 tonnellate di stazza lorda o più, 


devono avere almeno due pompe a braccia di conveniente po- 
tenza, entrambe aspiranti dalla stiva; e, se questa è suddi- 


.visa in più compartimenti, connesse con tubolature di aspi- 


razione da ogni compartimento. Le due pompe possono essere 
azionate da un albero unico, Le navi di stazza lorda inferiori 
a 500 tonnellate devono avere almeno una pompa come sopra. 

Da tale sistemazione è escluso il gavone di prora, per il 
quale deve essere sistemata apposita pompa a braccia. 

2° Sulle navi a vela a scafo metallico, fornite di doppio 
fondo o cisterne di capacità superiore a 100 mc. devono essere 
sistemate pompe a braccia speciali o pompe a motore per il 
riempimento e l’esaurimento di tali compartimenti. 


Art. 42. 
Mezzi di governo delle navi a propulsione meccanica. 


1° Ogni nave deve avere due mezzi di governo indipendenti, 
principale ed ausiliario. 

2° Nelle navi di lunghezza superiore a 76 metri (misurata 
fuori dritti al galleggiamento) e in genere nelle navi abili- 
tate al trasporto passeggeri, l’apparecchio di governo prin- 
cipale deve essere azionato a mezzo del vapore o di altra 
energia meccanica, salvo, per queste ultime, le eccezioni che 
potranno essere determinate dall’ Amministrazione centrale 
della Marina mercantile. 

8° L'apparecchio di governo ausiliario può essere di poten- 
za inferiore a quella dell’apparecchio principale, e può essere 
azionato a braccia purchè la manovra risulti agevole e sol. 
lecita. 

Un apparecchio di governo principale duplicato sarà con- 
siderato anche come apparecchio ausiliario ai termini del 
presente articolo. 

Per le navi da carito, escluse quelle abilitate a naviga. 
zioni di lungo corso, l’apparecchio ausiliario può essere co- 
stituito da paranchi od altra disposizione di adeguata effi- 
cienza a giudizio del Registro italiano. 

Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi di 
lunga e breve navigazione, e nelle navi da carico abilitate 
a navigazioni di lungo corso, impostate dal 1° gennaio 1933 
in poi, l’apparecchio di governo sistemato a poppa deve es- 
sere contenuto nel cassero poppiero, se vi è, altrimenti in‘ 
una tuga di acciaio di adecuata robustezza. 

Per le navi già in esercizio, che saranno iscritte alle ma- 
tricole nazionali dal 1° sennaio 1933 in poi, la sistemazione 
del capoverso precedente non è obbligatoria, purchè quella 
in atto risulti efficiente a giudizio del Registro italiano. 

In tutti i casi i dispositivi per il passaggio della manovra 
del timone dall’apparecchio principale all’apparecchio ausi- 
liario devono essere di azione semplice sicura e sollecita. 

4° Le precedenti disposizioni del paragrafo 1°, 2° e 3° non 
si applicano alle piccolissime navi a propulsione meccanica 
tutte le volte che per la grandezza del timone o per la velo- 
cità sia possibile e preferibile la manovra diretta a mano 
sulla barra. 

In tal caso dovrà però essere sempre provvista una barra 
di rispetto. 

5° Ogni timone di superficie ugnale o superiore a 10 mq. 
deve essere provveduto di freni che diano mezzo, anche in 
acque agitate, di immobilizzare il timone in una posizione 
qualunque. TI timone di superficie inferiore, quando non sia 
provvisto di tali freni, deve essere provveduto di penzoli 
di cavo di acciaio e relativi paranchi, da guarnire solleci. 
tamente per immobilizzare il timone come sopra detto, e 
altresì per governo di fortuna. 
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6° La ruota di manovra di ciascun servomotore inerente 
a timoni azionati con energia meccanica, deve essere con- 
nessa con un indicatore dell’angolo di barra-assiometro. 

7° Sulle navi abilitate a trasporto passeggeri la barra o 
il settore di manovra e i relativi frenelli devono essere 
provvisti, sempre che necessario, di apposite difese, .che 
escludano qualsiasi pericolo per i passeggeri. 


Art. 48. 


Mezzi di governo delle navi a vela, dei velieri 
con motore ausiliario e dei motovelieri. 


1° 1 velieri, velieri con motore ausiliario e motovelieri 
devono essere provvisti di barra oppure di settore, mano- 
vrato col frenello, collegato ad apposito verricello che porta 
la ruota di manovra a mano. 

2° Il timone del naviglio di cui al presente articolo deve 
essere sempre provvisto di codette di cavo di acciaio e re- 
— lativi paranchi, per immobilizzare il timone ogni qualvolta 
. occorra, le quali codette e paranchi devono costituire al- 
tresì mezzo di fortuna per la manovra del timone, 

8° Le precedenti disposizioni dei paragrafi 1° e 2° non 
si applicano ai velieri e velieri con motore ausiliario di 
piccolissime dimensioni, tutte le volte che sia possibile e 
conveniente manovrare direttamente a mano la barra del 
timone. 

4° Tutti i velieri, velieri con motore ausiliario o moto- 
velieri, anche quelli di piccolissime dimensioni di cui al 
paragrafo 3°, devono essere provvisti di una barra di ri- 
spetto che possa sostituire quella di servizio, oppure il set- 
tore, in caso di avaria. 


Art. 44. 
Argano o mulinello delle ancore. 


1° Ogni nave dev’essere munita di un argano o di un mu- 
linello per la manovra delle ancore, adatto per le catene 
relative, e munito di tutti gli accessori occorrenti. 

2° Nelle navi da carico a propulsione meccanica di 800 e 
più tonn. di stazza lorda, e nelle navi da passeggeri a pro- 
pulsione meccanica di 300 e più tonn. di stazza lorda, l’ar- 
gano o il mulinello per la manovra delle ancore dev'essere 
azionabile a motore. 


Art. 45. 
Ormeggio e tonneggio. 


Ogni nave deve essere provvista di adeguati mezzi per 
le manovre «di ormeggio e tonneggio: bitte, passacavi, ecc. 
oltre i cavi regolamentari. Nelle navi da carico a propul- 
sione meccanica di 2000 tonn. e più di stazza lorda e nelle 
navi addette al trasporto di passeggeri, a propulsione mec- 
canica, di 300 e più tonn. di stazza lorda, le operazioni 
di ormeggio e tonneggio devono potersi eseguire sollecita- 


mente, a prora ed a poppa, impiegando energia meccanica. 


Art. 46. 
Trasmissione di ordini dal ponte di comando. 


1° Nelle navi a propulsione meccanica e nei motovelieri 
il locale delle motrici deve essere in diretta comunicazione 
col ponte di comando mediante portavoce. 

2° Nelle stesse navi, oltre il portavoce deve essere siste- 
mato fra il ponte di comando e il locale delle motrici un 
telegrafo di macchina, costruito in guisa da poter trasmet- 
tere i comandi a ciascuna motrice principale e riceverne la 
conferma sul ponte. 


Detto telegrafo deve essere munito, tanto sul ponte, di 
comando quanto nel locale motrici, di una suoneria. n 

3° Se, oltre alla stazione di governo del ponte di comando, 
esiste. altra stazione a poppa, o comunque, gli apparecchi 
principali o di riserva per la manovra del timone sono-a 
più. di 50 m. dal ponte di comando, oppure a distanza: mi- 
nore ma fuori della visuale, fra questo e il posto di mano- 
vra del timone, deve essere assicurata la comunicazione degli 
ordini mediante un mezzo adatto. 

4° La stessa disposizione vale per gli ordini da trasmet- 
tere per la manovra delle ancore, e dei cavi di ormeggio a 
poppa, quando non sia agevole altra segnalazione diretta 
dal ponte di comando. 

5° Un portavoce o telefono deve essere sistemato fra il 
ponte di comando e la stazione radiotelegrafica. 


Art. 47. 
Sistemazione per evitare gli abbordi in mare. 


Ogni nave deve avere al completo e in ottimo stato di 
conservazione e di manutenzione le sistemazioni prescritte 
dal regolamento per evitare gli abbordi in mare. 

Se i fanali prescritti dal regolamento sono elettrici, deve 
essere provveduta una sistemazione ad illuminazione co- 
mune a petrolio in modo da sostituire prontamente le lam- 
pade elettriche in caso di avaria. 


‘ 


Art. 48. 
Sistemazioni di carico e scarico. 


1° Tutti i mezzi di carico e scarico esistenti a bordo de- 
vono essere di robustezza adeguata agli sforzi cui sono 
sottoposti nelle peggiori condizioni di lavoro, e presentare 
tutte le garanzie di sicurezza per le persone che li adope- 
rano. 

2 Per tutte le grue, verricelli, colonne, picchi destinati 
al maneggio deve essere stabilita la portata, cioè il peso 
massimo manovrabile a loro mezzo, tenuto conto dei par- 
ticolari di sistemazione. 

8° Ciascuna sistemazione di carico e scarico deve essere 
provata, prima della messa in esercizio, in condizioni di 
uso, un carico di prova pari alla portata aumentata del 
25 per cento se questa non è superiore a 5 tonn., del 10 per 
cento per portata di 20 tonn. o più; e di aliquote propor- 
zionali per portate comprese fra 5 e 20 tonn. Durante l’eser-. 
cizio la prova sopra accennata deve essere ripetuta per cin- 
scuna sistemazione alle visite speciali. 

4° Qualunque modificazione o importante riparazione alle 
sistemazioni di carico e scarico darà luogo ad una nuova 
prova di collaudo. 

5° Il Registro italiano navale e aeronautico rilascerà a 
ciascuna nave apposito certificato dal quale risultino le por- 
tate massime di tutti i mezzi di carico e scarico. Le portate 
stesse devono essere indicate su targhe da applicarsi in ma- 
niera visibile sui mezzi suddetti. Le targhe devono essere mu- 
nite della marca del Registro italiano. 


Art. 49. 
Disposizioni per le navi în servizio al 1° gennaio 1933. : 


Per le navi in servizio al 1° gennaio 1933, che non si tro- 
vano già in accordo con le prescrizioni del presente capi- 
tolo relative alle navi nuove, l’ Amministrazione centrale 
della Marina mercantile, sentito il Registro italiano, deter- 
minerà i provvedimenti da adottare per aumentare la sicu- 
rezza dove è ragionevole e praticamente possibile. 
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Capitolo V. 


APPARATO MOTORE -- IMPIANTO ELETTRICO 
IMPIANTO FRIGORIFERO. 


Art. 50. 
Sistemazione generale dell'apparato motore. 


1° I locali delPapparato motore, cioè quelli dei generatori 
di vapore e delle motrici di propulsione coi relativi apparec- 
chi ausiliari, in essi comprese le gallerie degli alberi motori, 
devono essere di ampiezza sufficiente per eseguire con como- 
dità le operazioni di manovra, di visita, di smontamento € 
di manutenzione. Devono essere ben ventilati e illuminati: 
devono avere agevoli mezzi di accesso dall’alto. 

2° Tutti i macchinari devono essere solidamente sistemati 
a posto secondo le buone regole d’arte, quali risultano dai 
regolamenti del Registro italiano, curando in modo partico. 
lare i mezzi atti a prevenire infortuni al personale, quali: 
comoda accessibilità in tutte le parti soggette a sorveglianza, 
mediante la sistemazione di paglioli, scale e pianerettoli an- 
tisdrucciolevoli, rimghiere, passamani, maniglie, difese pres 
so gli organi in movimento e simili. 
| 5° Tutti i tubi di vapore devono essere disposti e curvati 

in modo da non subire sollecitazioni anormali dipendente- 
mente dalla temperatura. Devono essere bene fissati lungo i! 
loro percorso: rivestiti accuratamente con materiali coi- 
benti; muniti di efficaci difese nei tratti esposti a danneggia 
menti 0, fuori dei locali dell'apparato motore, lungo i ponti, 
così da non costitnire in nessun caso pericolo per le persone. 

4° Le tubolature di vapore e le altre principali tubolature, 
a seconda del servizio cui sono destinate, saranno contrasse- 
gnate con tinte convenzionali, così da poterle facilmente in. 
dividuare in tutto il loro percorso. 
. Tali tinte saranno stabilite dal Registro italiano. 


Art. 51. 
Depositi di combustibile. 


1° La sistemazione dei ilepositi di combustibile, solido © 
liquido, deve corrispondere alle regole del Registro itfilano, 
rivolgendo cura speciale alle prescrizioni per prevenire peri- 
coli di incendi e di esplosioni. 

2° La posizione dei depositi di carbone sarà scelta in modo 
da renderne agevole l'imbarco e il rifornimento ai forni. 

Le pareti dei depositi devono essere praticamente stagne 
al polverino, e distare dalla caldaia non meno di 30 centi- 
metri qualora non siano rivestite di materiale coibente. La 
distanza di 30 centimetri è portata a 60 quando si tratta 
di depositi di combustibile liquido. 

3° Ogni deposito deve avere mezzi 
ventilazione : deve essere facilmente accessibile e, se di grandi 
dimensioni, deve avere, a debita distanza dalle bocche di 
caricamento, portelli di stivaggio per l’eventuale uscita de- 
gli stivatori. 

4 Se stive-cisterne o piccole stive contigue a locali di 
caldaie sono sistemate come carbonili ausiliari, con portelli 
a saracinesca nelle paratie stagne di separazione, devono 
essere provvedute di controportelli di lamiera a bulloni a 
chiusura stagna. 

5° Se grandi stive sono adibite. anche parzialmente, a car- 
bonili ausiliari per determinati viaggi, deve il servizio del 
carbone, durante la navigazione, essere fatto con la dovuta 
agevolezza attraverso le boccaporte e i portelli di stivaggio 
esistenti sul ponte delle paratie; nessuna apertura, neppure 
provvisoria, è permessa nelle paratie stagne in questo caso. 
Questa prescrizione non si applica alla stiva speciale gene- 
ralmente adibita a carbonaia di riserva (cross bunker). 


propri di aereazione e | 


| 


i° A depositi di nafta, per uso dell’apparato motore, pos- 
sono essere adibiti doppi fondi e doppi fianchi compresi nei 
locali dell'apparato motore o compartimenti contigui; ma 
devono essere prese tutte le precauzioni per evitare stillicidi 
e perdite pericolose di combustibile; e per evitare altresì la 
formazione dei vapori o gas, determinàta da soverchia vici- 
nanza dei depositi stessi a sorgenti di calore. 

7° Sarà in particolare evitato di stabilire depositi di nafta 
sulle zone di ponte sovrastanti le caldaie. 

8° I depositi di combustibile liquido a basso grado di in- 
finmmabilità, e in particolare quelli di benzina, devono es- 
sere tenuti il più possibile lontani dai locali dell’apparato 
motore; ovverò devono essere separati da questo mediante 
intercapedini bene ventilate e accessibili facilmente per la 
manutenzione. 

9° Sarà evitato di stabilire depositi di combustibile liquido 
al disotto o lateralmente ai locali per alloggio; a meno che - 
nel primo caso non sia provveduto a rivestire superiormente. 
le lamiere formanti cielo dei depositi con uno strato di ce- 
mento di forte grossezza, e nel secondo caso non sia provve- 
dito a separare il deposito dal locale di alloggio, mediante 
intercapedine facilmente accessibile e bene ventilata. 

10° Nelle navi a scafo di legno, per deposito di combusti- 
bile liquido, saranno usate robuste casse di lamiera, di ac- 
ciaio, inchiodate e saldate; sistemate in un compartimento 
speciale, bene aereato, con pavimento metallico o di cemento, 
formante ghiotta sotto le dette casse per gli eventuali stil- 
licidi. 

Dispositivi raccoglitori saranno inoltre sistemati nei lo- 
cali, ove possa comunque avere luogo dispersione di combu- 
stibile liquido, per impedire che il legname delle strutture 
ne rimanga impregnato. 

11° Tutti i compartimenti o casse di deposito di combusti. 
bili Hquidi devono, prima della loro messa in esercizio, e 
periodicamente «durante l’esercizio, essere sottoposti alle 
prove idrostatiche prescritte dai regolamenti del Registro 
italiano. 


Art. 52. 
Depositi di acqua dolce per apparato motore. 


I piroscafi che non sono provveduti di impianti evapora- 
tori di potenzialità adeguata, devono avere sufficienti depo- 
siti per l’acqua d’alimento delle caldaie. 

Tali depositi saranno opportunamente frazionati e pro- 
porzionati, per una quantità d’acqua corrispondente almeno ’ 
a un litro per cavallo indicato, alla massima potenza e per 
giorno di navigazione, oltre tre giorni di riserva. 


Art. 53, 
Generatori di rapore — Generalità. 


1° Le caldaie, sia principali che ausiliarie, devono essere 
costruite secondo le buone regole d’arte con materiali di 
prima scelta debitamente collaudati secondo i regolamenti 
del Registro italiano. Esse devono presentare un grado di 
robustezza non inferiore a quello dei tipi regolamentari del 
Registro italiano. i 

2° Dette caldaie devono trovarsi in buono stato di conser- 
vazione, senza traccie sensibili di corrosione, nè traccie di 
perdite per imperfezioni o allentamenti di inchiodatura o di 
calafataggio; nonchè in buone condizioni di manutenzione 
specialmente nei riguardi di incrostazioni saline o grasse. 

3° La ispezionabilità e accessibilità delle caldaie all’inter- 
no, deve essere assicurata mediante adeguate aperture. mu- 
nite di porte autoclavi di acciaio, a tenuta stagna. 

L’accessibilità all’esterno deve essere assicurata in ogni 
parte mediante la sistemazione di grigliati e scale. Nelle 
parti soggette abitualmente ad ispezione, e in particolare in- 
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feriormente e posteriormente, ogni caldaia deve trovarsi a 
distanza nòu minore di 46 centimetri dalle strutture dello 
scafo. 

Potrà tuttavia ammettersi deroga a ‘quest’ultima condi- 
zione, per necessità di sistemazione riconosciuta dal Regi- 
stro italiano. 

° Ogni caldaia deve essere rivestita di materiale coibente 
nella maggior parte possibile della superficie esterna. 

5° Ogni caldaia deve essere munita degli usuali guarni- 
menti e apparecchi di cui all'articolo seguente, nonchè di 
quegli altri apparecchi speciali che, per il suo tipo, possano 
essere richiesti. Tutti gli apparecchi provvisti di mezzi di 
manovra a distanza devono essere manovrabili anche sul 
posto. 

6° Le norme sopraccennate si applicano, in generale, agli 
altri recipienti analoghi alle caldaie, come riscaldatori di 
equa d’alimento, soprariscaldatori di vapore e simili. 


Art. 54. 
Guarnimenti delle caldaie ed analoghi recipienti a pressione. 


1° Oltre agli speciali guarnimenti richiesti dal tino delle 
caldaie, dalla specie di combustibile usato, dal modo come 
viene bruciato, o da particolari di sistemazione, ogni caldaia 
sarà munita degli accessori indicati nei paragrafi seguenti: 

2° Ogni caldaia sarà munita di valvola di presa di vapore 
applicata direttamente all’involucro, al dnomo o al collet- 
tore di vapore, che permetta di isolare la caldaia stessa in 
qualunque momento : col relativo corpo di acciaio, se la pres- 
sione supera i 16 kg. per emq. o la temperatura del vapore 
supera i 200° centigradi. 

R° Se la caldaia deve fornire vapore a una 0 più tubo- 
lature ausiliarie, tali tubolature devono avere ciascuna la 
propria valvola di presa, applicata direttamente all’invo- 
luero o a un comune corpo, applicato all’involuero. 

1° Una tubolatura di vapore propria, direttamente col- 
legata almeno con due caldaie principali a mezzo di relative 

‘alvole di presa avranno, nelle navi da passeggeri, gli ap. 
parecchi servomotori del timone e i complessi elettrogene. 
ratori. 

“°° Ogni caldaia principale o ausiliaria, sarà munita di 
‘almeno due valvole di sicurezza a molla, applicate diretta- 
mente sulla camera, sul duomo o sul collettore di vapore, 
caricate in modo che la valvola si apra non appena la pres- 
‘ sione superi del 5 per cento la massima pressione di eserci- 
zio, e si richinda non appena sia diminnita del 5 per cento 
lella stessa pressione di esercizio. 

Tnoltre, con ie valvole di presa chiuse ed a combustione 
in piena attività, limitando l’alimentazione al puro neces- 
sario, le valvole di sicurezza non devono permettere che, in 
una prova della durata di 15 minuti primi, la pressione su- 
peri di oltre il 10 per cento la pressione di regolazione delle 
ro Stesse. 

° L’area complessiva delle comuni valvole di sicurezza 
non sarà minore di quella prescritta dai regolamenti del 
Recistro italiano, 

Il diametro di ciascuna valvola di sicurezza non sarà in 
nessun caso minore di 38 m/m e l’alzata non inferiore ad 
un quarto di diametro. 

T° I dispositivi di manovra delle valvole‘ di sicurezza de- 
vono consentire l’apertura contemporanea di tutte le val. 
vole della stessa caldaia, da posizione PEcRRsibile e che non 
presenti pericoli per fughe di vapore. 

Nelle navi da carico già in esercizio la manovra delle val- 
vole di sicurezza può esser fatta dai Dasliol di macchina 
o caldaie. 

Ogni valyola di sicurezza deve esser ari di disposi- 
tivo tale da non poter esser sovraccaricata nascostamente 


al direttore di macchina, il quale è responsabile della osser 
vanza delle pressioni di esercizio. 

v° Le valvole di sicurezza di ciascuna caldaia saranno, in 
generale, montate sù um unico corpo collegato all’involn. 
ero. Se la pressione supera 16 kg. per cmq. 0 la temperatura 
del vapore supera 200° centigradi tale corpo sarà ‘di acciaio. 
Valvole di sicurezza di tipo speciale saranno ammesse: 
dopo esame ed approvazione del Registro italiano, caso pe» 
caso. 

10° Ciascuna fronte di caldaia sarà munita di un mano- 
metro, col quadrante graduato in chilogrammi per centi- 
metro quadrato di pressione effettiva del vapore, e provvisto 
di rubinetto di intercettazione e di spurgo. 

Il manometro sarà in posizione ben visibile e bene illumi. 
nato. La pressione di esercizio sarà indicata sul quadrante 
con tratto ross iene appariscente. 

Ciascuna caldaia avrà anche un adatto raccordo per lo 
innesto di un manomecro di controllo. 

11° Ciascuna fronte di caldaia. sarà munita di almeno 
due indicatori «di livello, indipendenti e fra loro distanti, 
situati in posizione visibile e bene illuminati. 

Uno almeno dei detti apparecchi deve essere a livello vi. 
sibile attraverso tnbo o lamina di cristallo; Valter» può 
essere costituito di tre o due soli rubinetti di prova, appli- 
cati in opportuna posizione e manovrabili da posizioni non 
pericolose. 

12° Ogni indicatore di livello a tubo o lamina di cristallo 
deve potersi isolare dalla caldaia, per la pulizia e per even. 
tuali ricambi del cristallo, mediante rubinetti o valvole di 
intercettazione manovrabili da posizioni non pericolose. 

18° Se gli indicatori, anzichè essere applicati direttamente 
sulle caldaie, sono applicati a una colonna idrometrica con. 
venientemente connessa con le caldaie, i rubinetti d’intereet- 
tazione di tale coionna sulla caldaia non sono prescritti, 
quando ogni apparecchio di livello ne sia provvisto sulla 
colonna idrometrica. 

14° Ogni caldaia a tubi di fiamma sarà munita di um ru- 
binetto o valvela di estrazione al fondo, e di np rubinetto 
o valvola di estrazione alla superticie, direttamente applicati 
all’involuero ; provvisti di dispositivi per controllarne facil 
mente la chiusura e l'apertura, e connessi con una tubola- 
tura di scarico. 

Le caldaie a tubi d'acqua possono essere provviste di um 
solo apparecchio di estrazione. 

Ne i tubi di estrazione scaricano fuori bordo, 
esterno devono essere applicate valvole o rubinetti 
cettazione. 

Se un solo tubo di estrazione serve per più caldaie, de- 
vono essere adottati, su ciasenna caldaia, dispositivi di nou 
ritorno per impedire che l’acqua di estrazione possa passare 
da una caldaia all'altra. 

15° Ogni caldaia deve avere due valvole di alimento in-. 
dipendenti, direttamente applicate all’involucro e munite 
di dispositivo di non ritorno. Le valvole saranno connesse 
con due corrispondenti e separati mezzi di alimento, cia- 
scun dei quali deve essere, esso solo, sufficiente per Valimen- 
tazione. 

Almeno uno dei due apparecchi deve essere indipendente 
dalle motrici principali: nelle caldaie ausiliarie, può essere 
costituito da un iniettore. 

16° Ogni caldaia, per il sno vuotamento, sarà munita di 
una valvola o di un rubinetto al fondo. A tale valvola può 
essere anche sostituito un semplice tappo a vite a impana- 
tura sottile o una brida cieca. 

In ogni caso deve esservi dispositivo che permetta di con- 
statare la perfetta chiusura, 


9° 


sul fasciame 
di inter- 
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17° Tutte le valvole di diametro superiore a 38 mm., 
applicate a caldaie, devono avere manovra a vite esteriore 
e i coverchi assicurati al corpo mediante viti e prigionieri. 

Tutte le valvole e rubinetti, applicati alle caldaie, devono 
chiudersi mediante volantini o maniglie, girando da sinistra 
a destra e avere dispositivi per assicurarsi della chiusura o 
apertura. 

18° Se gli accessori delle caldaie sono collegati con pri- 
gionieri, questi devono essere avvitati nella lamiera, per una 
profondità non minore di un diametro, e, se i prigionieri at- 
traversano la lamiera, devono essere muniti di dado all’in- 
terno. 

‘Se l’unione è fatta con chiavarde, queste devono essere 
avvitate nella lamiera con la. testa all’interno. 

. 19° I recipienti a pressione analoghi alle caldaie devono 
avere, oltre agli accessori particolari al loro uso, quella parte 
di accessori delle caldaie che occorrono per garantirne la 
sicurezza di funzionamento. 

a) I riscaldatori d’acqua di alimento, muniti di appa- 
recchi di intercettazione dalle caldaie, devono avere valvola 
di sicurezza propria. Valvola di sicurezza propria devono 
avere i soprariscaldatori di vapore, quando la loro pressione 
può superare la pressione di caldaia. 

) Devono essere in generale muniti di valvola di sicu- 
rezza i recipienti di capacità superiore a 100 dme. conte- 
nenti vapore o altri fluidi, quando la pressione effettiva su- 
peri i 300 gr. per cmq. 

e) Tutti i recipienti per i quali sono obbligatorie val- 
vole di sicurezza, devono essere muniti di manometro. 


Art. 55. 


Prove idrostatiche delle caldaie e della tubolatura di vapore. 
Prove a caldo. 


Tutte le caldaie e ogni altro analogo recipiente, le tubo- 
lature di vapore, le altre tubolature con’ essi collegate, e 
tutti gli accessori di nuova costruzione, devono, prima della 
loro messa in esercizio, aver subita una prova idrostatica e, 
dopo il completo montaggio, una prova a caldo in condizioni 
d’uso. 

Per queste prove, e per le altre, richieste durante l’eser- 
cizio, si applicheranno i regolamenti del Registro italiano. 


| Art. 56. | 
Macchine di propulsione e macchinari ausiliari — Generalità. 


1° Le macchine motrici principali e i macchinari ausiliari 
devono essere costruiti secondo le buone regole d’arte, ap- 
plicando generalmente le norme del Registro italiano: esse 
devono avere robustezza adeguatamente commisurata al 
tipo e alla potenza. 
2° Devono essere in buono stato di conservazione e di 
manutenzione e in condizioni di buon funzionamento, com- 
presi gli accessori. 
3° Tutte le parti devono essere facilmente accessibili per 
le visite e per la manutenzione. 
4° Per tutti gli organi in moto deve essere largamente 
provveduto alla lubrificazione delle superfici sfreganti; per 
le linee d’asse anche ad un adeguato sistema, fisso o vo- 
lante, di irrorazione. Ove sia adottata la lubrificazione for- 
zata, oltre ad una pompa d’olio di servizio, deve essere 
sistemata una pompa d’olio di riserva, sempre pronta 
all’uso, 
5° I cilindri delle motrici alternative principali saranno 
muniti, a ciascuna estremità, di valvole di sicurezza debi- 
. tamente proporzionate e caricate alla massima pressione di 
funzionamento, coi sovracarichi prescritti dal Registro ita- 
liano: 


Di valvole di sicurezza ugualmente caricate sarà munita 
ciascuna cassa di turbina. 

6° Tutte le parti di macchine formanti recipienti di ca- 
pacità superiore a 100 dmc. destinate a contenere vapore 0 
altri fluidi sotto pressione superiore a 300 gr. per cmq. sa- 
ranno fornite di valvove di sicurezza. 

7° Tutte le parti di macchine formanti recipienti, e for- 
nite di valvole di sicurezza, saranno provviste di mano- 
metri. 

8° Tutte le parti contenenti vapore, nelle quali possa ac- 
cumularsi acqua di condensazione, saranno munite di rubi- 
netti di spurgo. 

9° Tutti i cilindri delle macchine principali saranno for- 
niti di sistemazioni per il rilevamento dei diagrammi delle 
pressioni. 

10° Ogni macchina di propulsione sarà provvista di conta- 
giri continuo. 

Negli impianti a turbina ogni asse sarà munito di indica- 
tore dei giri e del senso della rotazione. 

11° Ogni macchina deve, in ogni caso, essere provvista di 
mezzo proprio per l'immediato isolamento dalla sorgente 
di energia. 

12° Ogni macchina di propulsione ad elice deve essere 
provvista di cuscinetto di spinta adeguatamente proporzio- 
nato per la marcia nei due sensi. 

13° Ogni macchina di propulsione deve essere provvista. 
di apparecchio di avviamento o messa in moto, azionato a 
mano o, indipendentemente, a mano e a motore, mediante 
un motore ausiliario di messa în moto. i 

14° Ogni macchina di propulsione deve essere fatta gi- 
rare a freddo, direttamente a mano, o mediante un dispo- 
sitivo applicato sull’asse - viradore - azionato a mano, © 
a inotore. 

15° Ogni macchina di propulsione deve essere provvista 
di un dispositivo o apparecchio d’inversione di moto, azio- 
nato a mano o, indipendentemente, a mano e a motore me- 
diante un motore ausiliario di inversione. 

16° Gli organi e gli apparecchi di cui innanzi, possono 
essere separati o formar parte di complessi meccanici, pur- 
chè sia assicurata la funzione ad essi affidata. 

17° Tutte le operazioni di manovra, ossia di avviamento, . 
di regolazione di marcia, e di arresto delle macchine di pro- 
pulsione, nei due sensi, devono potersi fare con facilità e 
rapidità; raccogliendo i maneggi dei relativi apparecchi, . 
possibilmente, in un unico posto di comando. Presso tale 
posto, in posizione vicina, ben visibile e illuminata, saranno, 
possibilmente, raccolti i vari apparecchi indicatori che van- 
no osservati durante la marcia, come manometri, vacuo- 
metri e simili. 

18° Ogni compartimento di macchina deve avere, oltre 
ad un facile accesso all’esterno, un facile accesso ai com- 
partimenti di altri macchinari posti sotto la sorveglianza 
del personale di macchina. 

19° Oltre ai mezzi di comunicazione col ponte di comando, 
nelle grandi navi con compartimenti di caldaie o altri mac- 
chinari molto lontani dai compartimenti delle motrici prin- 
cipali, devono essere sistemati in questi compartimenti, por- 
tavoci, o altri mezzi, per trasmissione di ordini ai compar- 
timenti dipendenti. 1 

20° In ogni locale di macchine saranno predisposti mezzi 
adatti per eseguire con facilità lo smontaggio e la mano- 
vra di parti delle macchine stesse, o degli accessori fissi 0 
di apparecchi ausiliari, alle cui riparazioni debba essere prov- 
veduto con mezzi di bordo. 

21° Le navi abilitate a trasporto passeggeri ih viaggi di 
lunga navigazione, devono avere una piccola officina mecca- 
nica fornita almeno di un tornio, un trapano, una fucina, 
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un’incudine, un banco con relative morse, e tutti gli acces- 
sori e attrezzi necessari. : I 

22° Le installazioni, così delle macchine di propulsione 
come di ogni altro macchinario, devono essere fatte con la 
massima cura su apposite robuste strutture di sostegno ; ov- 
vero direttamente su strutture dello scafo debitamente vin- 
forzate, con particolare attenzione ai mezzi di collegamento. 
Cura speciale deve essere rivolta alla livellazione generale 
delle macchine di propulsione e relative linee d’asse. 

23° Tutte le parti di macchine formanti recipiente di va- 
pore o di altri fluidi a pressione, e le relative tubolature 
con accessori, prima del montaggio a bordo e, in ogni caso, 
prima della messa in servizio, devono essere sottoposte a 
prova idrostatica; dopo il completo montaggio devono essere 
sottoposte a prova a caldo in condizioni d’uso, applicando 
i regolamenti del Registro italiano. 


Art. 57. 
Macchine a vapore alternative e a turbine. 


1° Le motrici principali di propulsione a movimento al- 
ternativo, di potenza superiore a 500 cavalli indicati sa- 
ranno provviste di un apparecchio a motore per avviamento 
e inversione di marcia. Per motrici di tipi speciali è con- 
sentito l’apparecchio a mano anche per potenze superiori 
a 500 H, P., previa approvazione del Registro italiano. 


Per potenze minori l’apparecchio di messa in moto può 


essere a mano purchè sia di facile e rapida manovra. 

2° Ogni macchina di propulsione alternativa di potenza 
superiore a 1200 cavalli, sarà provvista di un viradore a 
motore funzionante anche a braccia. 

Per potenze inferiori, il viradore può essere a braccia: 
può mancare per potenze inferiori a 800 cavalli lo speciale 
apparecchio di viraggio, quando l’asse possa essere fatto 
girare facilmente, agendo a mano su accoppiatoi o su ma- 
novelle. 

3° Le macchine di -propulsione alternative, monocilindri- 
che o a più cilindri coassiali, saranno in generale munite 
di volano. 

4° Nelle macchine di propulsione alternative, a espan- 
sioni multiple, con più manovelle saranno applicate, se ne- 
cessario, ad uno o più cilindri, valvole di spinta per assicu- 
rarne il pronto avviamento anche nel caso di inutilizzazione 
di un cilindro. 

6° I coverchi e i fondi di graridi cilindri motori saranno, 
in generale, provvisti di porte per l’ispezione all’interno. 

6° Nelle macchine di propulsione a turbina sarà sempre 
sistemata una valvola a farfalla manovrabile a mano, azio- 
nata automaticamente da un regolatore di velocità coman- 
dato dalle turbine di A. P. per evitare pericolosi accelera- 
. menti di marcia. l 

7° Le macchine di propulsione a turbina, siano esse mu- 
nite di turbine separate di marcia addietro, o di elementi 
di marcia addietro nella stessa turbina di marcia avanti, 
dovranno poter sviluppare nella marcia addietro potenza 
non inferiore a un terzo della potenza normale. Se l’im- 
pianto comprende più turbine, distribuite su un asse cen- 
trale e su assi laterali, può essere provveduto di sistema- 
zioni di marcia addietro il solo asse centrale o una sola 
coppia di assi laterali. 

8° Con le macchine a vapore vanno considerati i vari 
macchinari ausiliari necessari al funzionamento dello im- 
pianto, come: pompe di alimentazione delle caldaie, venti- 
latori per tiraggio forzato, riscaldatori di acqua di alimen- 
to, soprariscaldatori di vapore, evaporatori, pompe del com- 
hustibile se le caldaie funzionano con combustibile liquido, 
e simili, 


Tutti questi apparecchi e le relative sistemazioni devono 
offrire le necessarie garanzie di sicurezza e di buon funzio- 
namento dell’apparato motore, anche nelle ragionevoli ipo- 
tesi di avarie parziali. On 

9° Se alcuni degli apparecchi ausiliari sono azionati .a 
mezzo di energia elettrica, le sistemazioni elettriche ad essi 
relative saranno soggette alle prescrizioni regolamentari del. 
Registro italiano. 


Art. 58. 
Motori a combustione interna. 


1° Oltre alle prescrizioni generali di cui all’art. 56, val.‘ 
gono, per i motori a combustione interna, in quanto appli- | 
cabili direttamente o per analogia, le prescrizioni date in- : 
nanzi per gli impianti a vapore. 

2° I motori di propulsione di potenza superiore & 400 
cavalli asse, devono essere capaci di marcia avanti e marcia 
addietro. Per motori di potenza inferiore è ammesso il senso 
di marcia unica, e allora l’elice dovrà. essere reversibile. 

8° I motori di propulsione di potenza superiore a 1000 ca- 
valli asse devono avere appareccanio di viraggio a motore. 

4° Ogni motore di propulsione di potenza superiore a 
200 cavalli asse sarà munito di regolatore automatico, o di 
altro adeguato dispositivo, per prevenire eventuali eccessive 
accelerazioni. 

5° Negli impianti con motore a combustione interna, 
oltre agli apparecchi ausiliari di funzionamento o speciali 
apparecchi richiesti dal tipo di motore auoperato, devono 
essere provvisti, e debitamente sistemati, come negli im- 
pianti a vapore, gli stessi apparecchi o macchinari ausiliari 
destinati ai vari servizi. : 

6° Nei motori a olio pesante non deve essere ammesso, 
per la sicurezza della navigazione, l’impiego di olio pesante 
avente grado di infiammabilità inferiore a 65° centigradi. 

Se per la messa in moto è usato un idrocarburo a più basso 
grauo di initammabilità, i recipienti che lo contengono de- 
vono essere provvisti di chiusura con adeguati dispositivi 
di sicurezza e situati fuori della camera dei motori, in lo- 
cale lontano da questa, o da essa separato mediante inter- 
capedine bene ventilata. 

T° Qualora per l’avviamento del motore siano usati spe- 
ciali accenditori o mezzi di accensione elettrica, saranno 
prese opportune precauzioni per garantirne il buon funzio- 
namento, senza pericolo per le persone. Se per l’accensione 
elettrica esistono sistemazioni di accumulatori, questi de- 
vono essere posti in locale separato, bene aercato. 

8° Se l'avviamento è ad aria compressa, la relativa siste- 
mazione di compressori e serbatoi deve essere largamente 
sufficiente per sopperire a 12 avviamenti. Deve essere inoltre 
sistemato un compressore d’aria a funzionamento indipen- 


. dente dalla marcia dei motori principali. Tale compressore 


non è richiesto per i motovelieri, velieri con motore ausiliario 
e piccole motonavi di non più di 300 tonn. di st. 1. destinati 
a navigazione costiera e di breve durata. 

9° Se i motori sono del tipo chiuso, le casse racchiudenti 
gli organi di movimento devono essere formate di parti facil- 
mente smontabili, provviste di portelli d’ispezione, e altresì 
di mezzi idonei per disperdere l’accumulazione di gas O va-: 
pori di combustibile liquido, e la formazione di miscele de- 
tonanti, in caso di necessità di visita. 

10° Alla parte inferiore ogni motore deve essere munito 
di raccoglitore che possa ricevere gli eventuali stillicidi di 
combustibile liquido e di olio lubrificante. 

11° Per i particolari di costruzione e di sistemazione de- 
vono essere seguite le buone regole d’arte e, in generale, le 
prescrizioni del Registro italiano. 
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Art. 59. 


Motrici elettriche. 


1° Negli impianti di propulsione elettrica, oltre alle nor- 
me generali valevoli. per le macchine di propulsione e per i 
macchinari ausiliari, devono essere applicate le norme par- 
ticolari di costruzione e di sistemazione per la parte elet- 
trica, con particolare considerazione per la sicurezza della 
navigazione e delle persone. 


Art. 60. 


Impianto elettrico. 


‘ 1° Ogni impianto elettrico deve contenere i dispositivi di 
sicurezza prescritti da leggi nazionali e convenzioni nazio- 
nali e internazionali in vigore, e deve corrispondere al rego- 
lamento del Registro italiano. 

2° Per la sistemazione delle stazioni elettro-generatrici, 
dei gruppi elettrogeni dei motori elettrici e apparecchi di 
utilizzazione in genere, delle linee di distribuzione e di ogni 
altro particolare, saranno seguite le buone regole d'arte e, 
in generale, le prescrizioni del Registro italiano. 

3° Gl’impianti elettrici di luce o di forza e tutte le re- 
lative sistemazioni devono essere fatte in modo da non co- 
stituire in nessun caso pericolo d’incendio o pericolo per le 
persone. 

4° Le navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi inter- 
nazionali, devono avere un gruppo elettrogeneratore auto- 
nomo sistemato sul ponte delle paratie, o più in alto, il cui 
funzionamento sia indipendente da qualsiasi macchinario si- 
Stemato sotto ponte. 


Tale gruppo deve essere sufficiente per il funzionamento 


‘contemporaneo della stazione R. T. delle pompe di emer- 


genza per esaurimento, quando prescritte, se a motore elet- 
trico, dei fanali di navigazione, nonchè per l'illuminazione 
di tutta la nave in maniera sufficiente alla circolazione in 
tutti i locali, per la manovra di messa in mare delle imbar- 
cazioni di salvataggio, se per tale manovra è necessario l’im- 
piego di energia elettrica. 

Nelle navi nelle quali il ponte delle imbarcazioni è a più 
di 9,15 m. sul livello dell’acqua alla minima immersione alla 
quale è possibile navigare, l'impianto di emergenza deve al- 
‘tresì essere adeguato per illuminitre le zone dei ponti e i tian- 
chi della nave dove si effettua la manovra delle imbarcazioni 
di salvataggio. 

5° L’Amministrazione centrale della marina mercantile, 
‘potrà esonerare dall'obbligo dell'impianto di emergenza sin- 
gole navi o categorie di navi che nel corso dei viaggi cui sono 
adibite non si allontanino oltre 20 miglia dalla costa più vi. 
cina, qualora giudichi che la sistemazione di tale impianto 
non sia necessaria nè ragionevole. 

6° Per le navi in servizio prima del 1° gennaio 1933, che 
non si trovano già in regola con le prescrizioni del presente 
. articolo relative alle navi nuove, Amministrazione centrale 
della marina mercantile, sentito il Registro italiano, deter- 
minerà provvedimenti da adottare per aumentare la sicurezza 
come è ragionevole e praticamente possibile. 


Art. 61. 


Impianto frigorifero ed impianti speciali. 
Per le sistemazioni relative ai frigoriferi, e per altri im- 


| pianti speciali in genere si applicheranno le norme del Regi- 
stro italiano. 


Art. 62. 


Prove di funzionamento generale degli apparati motore 
e prove di navigazione. 


1° - @) Oltre alle prove a caldo e alle prove di funziona- 
mento cui possuno essere sottoposti separatamente i vari 
apparecchi o complessi meccanici costituenti l'apparato mo- 
tore, questo, prima dell'entrata in esercizio, deve essere sot- 
toposto è prova di funzionamento generale; del complesso 
cioè delle macchine principali di propulsione e di tutti gli 
apparecchi ausiliari dopo il loro completo montaggio. La 
prova si eseguirà a scafo fermo sugli ormeggi allo scopo di 
controllare gli elementi essenziali di ciascun impianto, ri- 
volgendo particolare attenzione : 

alla efficienza di ciascun apparecchio, 
servizio cui è destinato ; 

alla sicurezza delle installazioni; 

all’accessibilità ed alla possibilità di buona manuten- 
zione e di riparazione a bordo; 

ai mezzi usati per assicurarne la lubrificazione, l’irro- 
razione e altri servizi accessori; 

ai mezzi adoperati a difesa di organi e apparecchi da 
danneggiamenti ; 

ai mezzi adoperati a difesa del personale; 

alta facilità e prontezza di manovra; 

intine ai vari particolari di sistemazione. 

b) Le prove sugli ormeggi avrauno la durata necessaria 
per assicurarsi del regolare funzionamento di tutti gli im- 
pianti ed eseguire tutte le necessarie veritiche e constata- 
zioni: quando si manifestino inconvenienti che richiedono 
rilevanti riparazioni o modificazioni, la prova, a giudizio 
del Registro italiano, sarà ripetuta dopo l’esecuzione dei 
relativi lavori. 


c) Dopo le prove sugli ormeggi, se non si procede im- 


in relazione al 


mediatamente alla prova iu mare, devono essere visitate le - 


motrici principali ed ausiliarie, con gli smontamenti ritenuti 
necessari. 
La visita avrà luogo, altrimenti, dopo la prova in mare. 
2° -. a) Le navi a propulsione meccanica, i moto-velieri 
e le navi a vela con motore ausiliario, prima dell’entrata in 
servizio e dopo l’esecuzione delle prove precedenti, devono 
essere sottoposti a una prova in mare, di durata non infe- 
riore a tre ore, allo scopo di constatare il buon funziona- 
mento dell'apparato motore, nonchè di tutti i macchinari 
ausiliari di macchina e di coperta, nelle effettive condizioni 
di esercizio, ed alla massima potenza che le motrici princi- 
pali possono sviluppare con sicurezza e senza sforzo ecces- 
sivo; di constatare altresì il compartimento della nave alla 
velocità realizzata e di eseguire infine tutti gli accertamenti 
inerenti all'efficienza della nave alla navigazione. 
b) Durante le prove in mare saranno rilevati i diagram- 
mi delle pressioni, nel caso di motrici alternative, o quelli 


torsiometrici, nel coso di impianto a turbine; nonchè tutti. 


gli elementi necessari a determinare, qualunque sia il tipo di 
macchina, la potenza in relazione alla velocità raggiunta 
alle varie andature, che sarà anche essa determinata con 
precisi metodi «li navigazione costiera. 

©) Durante la prova in mare saranno altresì sempre 
provati i mezzi «di governo alle varie velocità, per assicurarsi 
del loro buon funzionamento e della loro efficienza; nonchè 
per constatare le qualità evolutive della nave. 

d) Possono essere esonerate dalla prova per la deter- 
minazione di velocità, le navi a propulsione meccanica nelle 
quali sia esattamente riprodotto un tipo già conosciuto e 
provato, ovvero che notoriamente e sicuramente posseggano 
requisiti superiori a quelli normalmente prescritti per la 
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navigazione ed il servizio cui sono abilitate o aspirano ad 
essere abilitate. 

Possono altresì essere esonerate dalle prove in mare le 
navi straniere già in esercizio all’estero acquistate da arma- 
tori nazionali. 

Le relative deliberazioni competono all’ Amministrazione 
centrale della marina mercantile, su domanda motivata del- 
l'armatore. 


Art. 63. 


Alberatura, attrezzatura e velatura delle navi a vela. 


I° L’alberatura, la velatura e l’attrezzatura relativa, con 
tutti gii accessori di sistemazione, costituenti l'apparato 
propulsore delle navi è vela, devono, per il proporziona- 
mento degli elementi principali, corrispondere alle buone 
regole ed alle prescrizioni del Registro italiano. 

Le varie parti dell'alberata, le ferramenta e gli acces. 
sori di sistemazione devono essere costruiti con materiali 
appropriati, 
non inferiore a quello risultante dalle regole del Registro 
italiano. 

3° Tutti gli organi flessibili usati per mettere iu forza 
l’alberata - manovre fisse - devono essere convenientemente 
arridati e mantenuti, poi, nella dovuta tensione. 

4° Le manovre correnti devono essere disposte in modo 
che l’impiego risulti agevole, efficiente e-scevro di pericoli 
per le persone. 

5° Le stesse norme per il proporzionamento, la costru- 
zione e la sistemazione dell’alberatura, valgono per i moto- 
velieri e per i velieri con motori ausiliari. 


CapPitoLo VI. 


STABILITÀ E COMPARTIMENTAZIONE: 
DI GALLEGGIABILITÀ. 


Art. 64. 
Stabilità. 

1° Ogni nave nuova abilitata al trasporto passeggeri, 
dopo nitimata, deve essere sottoposta a prova di stabilità 
per determinare gli elementi della stabilità stessa. 

Il comando di bordo riceverà, a tale riguardo, tutte le in- 
formazioni necessarie per potersi convenientemente regolare 
nei vari casì praticamente probabili nell'esercizio e nella 
‘manovra della nave. 

2° A tale prova devono pure essere soggette: 

+ a) le navi abilitate al trasporto passeggeri provenienti 
dà bandiera estera, impostate dopo il 1° gennaio 1933, nel 
caso in cui non siano state assoggettate a prova ufficiale di 
stabilità nel paese di provenienza; 

d) le navi adibite o da adibirsi al trasporto passeggeri, 
quando abbiano subito radicali trasformazioni per le quali 
si presumino mutati gli elementi della stabilità. 

3° Ogni qualvolta per la determinazione del numero di 
passeggeri che la nave è autorizzata a trasportare, le limitate 
dimensioni della stessa o altre circostanze lo fanno ritenere 
opportuno, si terrà conto dell’influenza che i passeggeri pos- 
sono avere sulla stabilità e sul bordo libero della nave, è 
se ne regolerà in conseguenza il numero massimo. Tale nu- 
mero sarà annotato nel certificato di classe. 


Art. 65. 
Compartimentazione di galleggiabilità. 
PRESCRIZIONI GENERALI E DEFINIZIONI. 
1° Le navi a scafo metallico a propulsione meccanica abi- 


E 


e presentare robustezza e grado di sicurezza 


vono avere lo scafo suddiviso in compartimenti stagni, in 
modo che ne sia assicurata la galleggiabilità quando uno'0° 
più compartimenti vengano a trovarsi in libera comunica: 
zione col mare, nelle ipotesi e secondo le prescrizioni in se- 
guito stabilite. 

2° La compartimentazione che soddisti a tali condizioni è 
dlefimita compartimentazione di galleggiabilità. 

Essa deve essere principalivente realizzata snddividendo 
lo scafo nella sna lunghezza — compartimentazione longitu- 
cinate — in un certo numero di compartimenti a mezzo di 
paratie stagne trasversali, estese da murata a murata e dal 
fondo sino al ponte di compartimentazione ‘o ponte delle 
paratie. Potrà peraltro la compartimentazione longitudi- 
nale essere sussidiata con la compartimentazione in larghez- 
za — compartimentazione trasversale — ottenuta cioè eon 
la sistemazione di paratie stagne longitudinali; e con la 
compartimentazione in altezza —-compartimentazione alti. 
tudinale — ottenuta con la sistemazione, tra il fondo e il 
ponte delle paratie di ponti e copertini stagni. 

3° Le norme che seguono si riferiscono essenzialmente alla 
compartimentazione longitudinale. La compartimentazione 
mista, risultante dall'aggruppamento, totale o parziale, dei 
vari tipi di compartimentazione definiti innanzi, va assog- 
gettata a particolare considerazione caso per caso. 

4° Le paratie stagne, i ponti e i copertini stagni, costi- 
tuenti elementi essenziali di una compartimentazione di gal- 
leggiabilità, devono corrispondere ai requisiti di sicurezza , 
di cui al Capitolo IV. 

5° La condizione di galleggiabilità s’intenderà soddisfatta. 
quando il galleggiamento assunto dalla nave alla fine dello” 
allagamento risulti tangente alla linea limite come verrà de- 
finita in seguito, o inferiore a questa, dipendentemente dal 
fattore di compartimentazione. 

6° Per lo studio della compartimentazione di galleggiabi- 
lità si applicano le definizioni seguenti : 

Galleggiamento di compartimentazione, è il galleggia- 
mento in base al quale vien: determinata la compartimen- 
tazione della nave. 

Massimo galleggiamento di compartimentazione, è quello 
corrispondente alla massima immersione, quando, in dipen- 
denza di varie condizioni di servizio, si considerino più gal- 
leggiamenti di compartimentazione (V. Art. 68). 

Lunghezza della nare (1) è quella misurata tra le perpen- 
dicolari condotte alle estremità del massimo galleggiamento 
di compartimentazione. 

Larghezza della nave (1) è la massima larghezza fuori os- 
satura al massimo galleggiamento di compartimentazione 
o al disotto di esso. 

Ponte delle paratie è il più alto ponte al quale giungono 
le paratie stagne trasversali. . ‘’ 

Linea limite è una linea tracciata parallelamente al ponte 
delle paratie a murata, 76 m/m al di sotto della faccia su- 
periore di tale ponte a murata. 

Immersione (i) è la distanza: verticale, al mezzo della na- 
ve, dalla faccia superiore della chiglia al galleggiamento di 
compartimentazione. 

Permeabilità (P) di uno spazio è la percentuale del vo- 
lume di tale spazio che può essere occupato dall’acqua. Il 
volume di uno spazio estendentesi oltre alla linea limite 
va misurato solamente fino all’altezza di tale linea. 

Lo spazio dell’apparato motore va misurato dalla faccia 
superiore della chiglia alla linea limite, e fra le due para- 
tie stagne trasversali contenenti le Tucci ie principali ed 
ausiliarie, le caldaie, se vi sono, e tutti i depositi perma- 
nenti di carbone. 

Gli spazi dei passeggeri sono quelli destinati per alloggio . 


litate al trasporto passeggeri in viaggi internazionali, de- | od altro uso dei passeggeri, ad esclusione dei locali per ba- 
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gagli, per magazzini, per provviste e per la posta. Nei ri- 

guardi della determinazione della permeabilità e della lun- 

ghezza ammissibile dei compartimenti, gli spazi al di sotto 

della linea limite, destinati per alloggio od altro uso del- 

l'equipaggio, saranno considerati come spazi dei passeggeri. 
I volumi devono sempre intendersi fuori ossatura. 


Art. 66. 


Calcolo della lunghezza allagabile e della 
lunghezza ammissibile. 


1° In una nave col ponte delle paratie continuo, per lun- 
ghezza allagabile in un determinato punto, s’intende la mas- 
sima parte di lunghezza di scafo, avente il suo centro nel 
punto considerato, la quale può essere allagata nelle pre- 
supposizioni indicate dal paragrafo 4° (permeabilità), senza 
che la nave immerga oltre la linea limite. 

2° In una nave col ponte delle paratie discontinuo, può 
essere assunta come linea limite una linea continua fino 
alla quale, tenuto conto del cambiamento di immersione e 
di assetto in seguito ad allagamento, i fianchi della nave e 
le paratie corrispondenti, sono mantenuti stagni. 

Per la determinazione del'a lunghezza allagabile, si pos- 
sono anche assumere più linee limiti, ciascuna corrispon- 
dente al tratto di ponte a cui arriva un determinato numero 
di paratie stagne, purchè dall’esame dei casi di allagamento 
al passaggio da una linea limite all’altra, risulti soddisfatta 
la condizione di galleggiabilità. 

3° La lunghezza allagabile in ciascun punto della lun. 
ghezza della nave, deve essere determinata con un metodo 
di calcolo che tenga in considerazione la forma, l’immer- 
sione e le altre caratteristiche della nave. 
| 4° Le presupposizioni a cui si è fatto riferimento nel pa- 
ragrafo 1°, riguardano la permeabilità degli spazi al di sotto 
della linea limite. 

Nel determinare la lunghezza allagabile si adotterà una 
permeabilità media uniforme per l’intera lunghezza di cia- 
scuna delle seguenti porzioni di scafo al di sotto della linea 
limite : 

a) spazio dell’apparato motore come definito dal para- 
grafo 6° dell’articolo precedente ; 

v) porzione di scafo a proravia di detto spazio ; 

c) porzione di scafo a poppavia di detto spazio. 

Per navi a vapore la permeabilità media uniforme dello 
spazio dell'apparato motore, sarà desunta dalla formula 


a- Ce 
Vv 


p= 80 + 12,5 


dove. 


a = volume dello spazio dei passeggeri (come già defi- 
nito) che si trovi sotto la linea limite ‘e compreso nei limiti 
dello spazio dell'apparato motore. 

c = volumi degli interponti adibiti alle merci, al car- 
bone od ai magazzini per le provviste di bordo, che si tro- 
vino al disotto della linea limite e nei limiti dello spazio 
dell’apparato motore. 

v = volume totale dello spazio dell’apparato motore al 
di sotto della linea limite. 

Per navi con apparati motori a combustione interna si 
aggiungerà 5 al valore ottenuto con la formula di cui sopra. 

Allorquando sia dimostrabile che la permeabilità media, 
determinata per calcolo diretto, è inferiore a quella data 
dalla formula, si potrà assumere il valore calcolato diret- 
tamente. 


Nel calcolo diretto la permeabilità degli spazi dei passeg- 


geri (come già defiuiti) sarà presa uguale a 95 e quella degli 


interponti adibiti alle merci, al carbone e ai magazzini ugua- 
le a 60. 

Il valore da assumere per la permeabilità dei doppi fondi 
e delle cisterne per combustibili liquidi o per altri usi, sarà 
stabilito volta per volta a soddisfazione del Registro ita- 
liano. 

La permeabilità media uniforme delle porzioni di scafo a 
pruavia ed a poppavia dello spazio dell’apparato motore 
sarà desunta dalla formula: 


a 
p= 638 +35 


dove: 

a = volume degli spazi dei passeggeri (come già defi- 
nito) sotto la linea limite, a proravia o a poppavia dello 
spazio dell’apparato motore. 

v = volume dell’intera porzione di scafo al di sotto della; 
linea limite a proravia od a poppavia dello spazio dell’ap- 
parato motore. 

Se una parte sola di un interponte, compreso fra due pa- 
ratie stagne trasversali, è destinata ai passeggeri o all’equi- 
paggio l’intero spazio verrà considerato come adibito ai pas- 
seggeri o all’equipaggio, deducendovi però ogni spazio adi- 
bito ad altro servizio, che si trovi completamente chiuso tra - 
pareti metalliche permanenti. 

Così pure se lo ‘spazio dei passeggeri in questione trovasi 
completamente chiuso tra pareti metalliche permanenti, solo 
questo spazio verrà considerato come adibito ai passeggeri 
o all’equipaggio. 

5° La massima lunghezza ammissibile di un comparti- 
mento avente il suo centro in qualsiasi punto della lunghezza 
dello scafo, è ottenuta dalla massima lunghezza allagabile 
moltiplicando questa lunghezza per un appropriato coefli- 
ciente, chiamato fattore di compartimentazione. 

6° Il fattore di compartimentazione dipende dalla lun- 
ghezza della nave, e, per una data lunghezza, varia a se- 
conda della natura del servizio per il quale la nave è de- 
stinata. Esso decresce in modo continuo e regolare: 

a) con l’aumentare della lunghezza, e 

b) da un valore A, applicabile alle navi essenzialmente 
adibite al trasporto delle merci, ad un valore B, applicabile 
alle navi essenzialmente adibite al trasporto dei passeggeri. 

Le variazioni dei valori A, B, sono espresse dalle seguenti 
formule (1) e (2) dove L è la lunghezza della nave in metri 
come definita al paragrafo 6° dell’articolo precedente. 


58,2 ; 3 

A= Tar + 0,18 (L = 131 metri e più) (1), 
30,3 î È 

= STATI + 0,18 (L = 79 metri e più) (2) 


T° Il fattore di compartimentazione che compete ad una 
nave di data lunghezza, viene determinato in base al valore 
dell’indice del criterio di servizio dato dalle formule (8) e (4) 
nelle quali: 

C, = indice del criterio di servizio ; 

L — lunghezza in m. della nave, come già definita; 

M = volume in me. dello spazio dell’apparato motore, 
come già definito, coll’aggiunta dei depositi permanenti di 
combustibile liquido, situati sopra doppio fondo, a proravia, 
od a poppavia del suddetto spazio. 

P = volume complessivo in me. degli spazi destinati 
ai passeggeri, secondo la definizione dell’articolo precedente, 
al di sotto della linea limite. 

V -— Volume totale in me. dello scafo al di sotto della 
linea limite, 
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P, = K N dove: 
N = numero dei passeggeri per il quale la nave deve 
essere abilitata. 
K = 0,056 L (Lin m.); 

Allorchè il valore del prodotto K N è maggiore del valore 
della somma di P e del volume totale degli spazi effettiva- 
mente destinati ai passeggeri al di sopra della linea limite, 
si può assumere per P, il minore dei due valori, purchè il 
valore assunto non sia inferiore a 2/3 K N. 

Se P, è maggiore di P la formula dell’indice del criterio 
di servizio è: 


M--2P 
Ci= 79 i, 
Liu V + P,-P (3) 
Negli altri casì è: 
M+2P 
O=72-—_____ 
s=17 v (4) 


Per le navi che non hanno il ponte delle paratie continuo, 
i volumi devono essere calcolati fino alle linee limiti usate 
nel calcolo delle lunghezze allagabili. 


Art. 67. 
Regole di compartimentazione. 


1° - a) Per la compartimentazione a poppavia del gavone 


di prora di bastimenti di lunghezza 131 m. e più: 

se l’indice del criterio di servizio è 283, o meno, va 
preso il fattore di compartimentazione A (formula 1); 

se l’indice del criterio di servizio è 123, o più, va preso 
il fattore B (formula 2); 

se l’indice del criterio di servizio è compreso tra 23 e 
123, va preso un fattore F desunto per interpolazione lineare 
mediante la formula: 


(A_B) (Cs — 23) 


a 100 


(5) 


Qualora il fattore F' risulti inferiore a 0,40 e sia dimo- 
strata, a soddisfazione del Registro italiano, la pratica im- 
possibilità di applicare tale fattore in un compartimento 
dell'apparato motore, la suddivisione, per tale comparti. 
mento, potrà farsi in base ad un fattore più elevato, che non 
superi però il valore di 0.40. 

b) Ver la compartimentazione a poppavia del gavone di 
prora di bastimenti di lunghezza compresa ira 79 e 181 m.: 

Se l'indice del criterio di servizio è eguale a S, desunto 

dalla formula : 


3574-25 L 5 

S= Ga (Linm.) (6) 
sa preso per fattore di compartimentazione l’unità. 

Se detto indice è 123 o più, va preso il fattore 8 (for- 
mula 2). 

Se l'indice del criterio di servizio è compreso tra S e 123 
va preso un fattore F desunto per interpolazione lineare tra 
Punità e il fattore B mediante la formula: 


(1 — B) (Cs — 8) 
123-S 


F=1—- (7) 

c) Per la compartimentazione a poppavia del gavone di 
prora di bastimenti di lunghezza compresa tra 79 e 131 m. 
con criterio di servizio minore di S, e per quella di basti- 
menti lunghi meno di 79 m. va preso per fattore di com- 


6 


partimentazione l’unità, a meno che non venga dimostrata, 
a soddisfazione del Registro italiano, la pratica impossibi- 
lità di attenersi a tale fattore in tutta o parte della nave, 
nel qual caso potranno essere accordate delle tolleranze, 
nella misura che il Registro italiano crederà giustificate, 
tenuto conto di tutte le circostanze. 

2 Un compartimento può oltrepassare la lunghezza am- 
missibile, purchè la lunghezza combinata di ciascuna delle 
due coppie di compartimenti adiacenti, che si possono for- 
mare col compartimento in questione, non oltrepassi nè la 
lunghezza allagabile nè il doppio della lunghezza ammis- 
sibile. 

Qualora uno dei due compartimenti adiacenti capiti nello 
spazio dell'apparato motore, mentre l’altro ne resti fuori 
e la permeabilità di questo sia diversa da quella dello spa- 
zio dell’apparato motore, la lunghezza combinata dei due 
compartimenti deve essere corretta prendendo per base le 
permeabilità delle due parti della nave dove i compartimenti 
in questione sono situati. 

Qualora i due compartimenti adiacenti abbiano fattori 
di compartimentazione diversi, la lunghezza combinata di 
questi due compartimenti deve essere determinata propor- 
zionalmente. i 

3° Per le navi lunghe 131 metri o più una delle paratie 
trasversali a poppavia della paratia di collisione, deve es 
sere sistemata ad una distanza dalla perpendicolare avanti 
non maggiore della lunghezza ammissibile. 

4° Qualsiasi paratia trasversale principale di comparti- 
mentazione può avere un recesso, purchè ogni parte del re- 
cesso sia compresa fra due superficie verticali i cui punti 
all'altezza del piano di galleggiamento massimo di compar- 
timentazione, distino dalla murata 1/5 della larghezza del 
bastimento come definita all’art. 65 paragr. 6°. 

Qualunque porzione di recesso oltrepassante i detti limiti 
sarà considerata come uno scalino, e quindi sottoposta alle 
regole del paragrafo seguente. 

5° Qualsiasi paratia trasversale principale di comparti- 
mentazione può avere uno scalino purchè : 

a) la lunghezza combinata dei due compartimenti se- 
parati dalla paratia a scalino non ecceda il 90 % della lun- 
ghezza allagabile ovvero; 

b) in corrispondenza dello scalino sia provveduta una 
compartimentazione addizionale atta a garantire lo stesso 
grado di sicurezza dato da una paratia piana. 

6° Allorquando una paratia trasversale principale pre. 
senta un recesso, ovvero uno scalino, verrà sostituita, nello 
studio della compartimentazione, da una equivalente para- 
tia piana. 

T° Se la distanza tra due paratie trasversali principali 
adiacenti, ovvero tra le loro equivalenti paratie piane, ovvero 
tra due piani trasversali passanti tra le parti più ravvici. 
nate di due paratie a scalino, è minore di m. 3,05 più il 
2% della lunghezza della nave, una sola di queste paratie 
sarà considerata come facente parte della compartimenta- 
zione, per le prescrizioni del paragr. 1°. 

8° Allorquando uno dei compartimenti stagni principali 
formati dalle paratie trasversali contiene una propria sud- 
divisione, e può essere dimostrato, a soddisfazione del Re- 
gistro italiano che, in seguito a qualunque specie di avaria 
laterale, estendentesi per una lunghezza di m. 3,05 più il 
2% della lunghezza-della nave, il volume del compartimento 
non risulterebbe allagato per intero, una proporzionale tol- 
leranza potrà essere concessa nella determinazione della 
lunghezza ammissibile di quel compartimento. 

Nel caso considerato, il volume della effettiva riserva di 
galleggiabilità attribuita al fianco non avariato non dovrò 
essere maggiore di quello assunto per il fianco avariato. 
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9° Allorquando si abbia intendimento di sistemare coper- 
tini stagni, controfasciami interni o paratie longitudinali, 
a tenuta stagna o meno, dovrà essere accertato che la sicu- 
rezza della nave non ne resti diminuita in nessuna maniera, 
tenendo conto in particolare dell’effetto di sbandamento do- 
vuto alle predette strutture in caso di allagamento. 

10° La paratia di collisione di prora di cui ogni nave deve 
essere munita deve essere situata a non meno del 5 % della 
lunghezza, e a non più del 5 % della lunghezza più 3,05 m., 
dalla perpendicolare di prua fuori dritto al galleggiamento 
massimo di compartimentazione. 

Se la nave ha una lunga sovrastruttura prodiera, la pa- 
ratia di collisione deve estendersi stagna sino al primo ponte 
al di sopra di quello di compartimentazione. Tale estensione, 
purchè sia a una distanza dalla perpendicolare avanti non 
minore del 5% della lunghezza della nave, può non tro- 
varsi in prolungamento della paratia sottostante. In tal 
caso la parte di ponte di compartimentazione formante sca- 
lino dovrà essere resa stagna. 

11° L’arresto della paratia di collisione poppiera (V. Ca- 
pit. IV, art. 34) a un copertino stagno posto inferiormente 
al ponte di compartimentazione, potrà essere permesso solo 
quando non sia compromesso il grado di sicurezza relativo 
alla compartimentazione della nave. 

12° In ogni caso i tubi di uscita degli alberi motori de- 
vono trovarsi racchiusi in locali stagni. Il pressatrecce di 
poppa deve trovarsi entro una galleria stagna o altro spazio 
di volume tale che, se allagato, la linea limite resti fuori di 
acqua. 

18° - a) L’Amministrazione centrale della Marina mercan- 
tile può, se ritiene che la rotta seguita e le condizioni del 
viaggio siano di natura tale che l'applicazione delle regole 
del presente capitolo non sia necessaria nè ragionevole, eso- 
nerare dalle prescrizioni di questo capitolo navi o categorie 
di navi, che, nel corso del loro viaggio, non si allontanino 
oltre 20 miglia dalle terre più vicine. 

db) Le regole dell’art. 67 paragrafo 1° c) si applicheranno 
anche a navi di qualsiasi lunghezza autorizzate a portare 
un numero di passeggeri eccedente 12 ma non eccedente il 
minore dei due valori seguenti : 


50 (+ server (L in metri) 

14° Per le navi in servizio o impostate prima del 1° gen- 
naio 1933 non sarà in generale richiesta nessuna modifi- 
cazione della compartimentazione stagna nè della posizione 
della linea di carico, in dipendenza delle regole dei prece- 
denti articoli di questo capitolo. 


Art. 68. 


Galleggiamenti di compartimentazione. 


1° Affinchè il grado di compartimentazione conservi la 
sua efficacia deve essere segnata sui fianchi una linea di 
carico relativa all’immersione approvata come rispondente 
alla compartimentazione. 

Se nella nave esistono dei locali destinabili a volontà alla 
sistemazione di passeggeri o ai trasporto di merci, si potrà, 
a richiesta dell’armatore, assegnare e tracciare sul fianco 
una o più linee di carico addizionali, corrispondenti alle 
diverse immersioni. 

2° I galleggiamenti di compartimentazione, assegnati e 
marcati secondo le prescrizioni del precedente paragrafo, 
devono essere menzionati nel certificato di sicurezza o di 
galleggiabilità designando con l’annotazione C.. quello che 
si riferisce al caso del servizio passeggeri più importante, 


e con C.,, C.,, ece. quelli che si riferiscono alle altre condi. 
zioni di utilizzazione della nave. 

3° ll bordo libero corrispondente a ciascuno dei galleg- 
giamenti annotati nel certificato di sicurezza o di galleg- 
giabilità va misurato nella stessa posizione e a partire dalla 
stessa linea di riferimento tracciata per i bordi liberi asse- 
gnati in base alle regole del bordo libero. 

4° In nessun caso la marca di un galleggiamento di com- 
partimentazione può essere posta al di sopra della più alta 
marca di galleggiamento di massimo carico in acqua salata, 
determinata in base alla robustezza della nave o alle regole 
di bordo libero. 

5° Qualunque sia la posizione delle marche dei galleggia- 
menti di compartimentazione, una nave non dovrà mai es- 
sere caricata in modo da fare immergere la marca di bordo 
libero corrispondente alla stagione ed alla località in cui 
si trova. 

Art. 69. 
Esame preventivo — Disegni e calcoli di galleggiabilità 
Certificati. 


1° Ogni compartimentazione di galleggiabilità, per navi 
di nuova costruzione, dev'essere accuratamente studiata e 
sottoposta all’esame ed all'approvazione preventiva del Re- 
gistro italiano, al quale dovranno essere presentati tutti i 
documenti del. caso per i debiti controlli. 

2° Tutti i disegni e documenti di cui al paragrafo pre- 
cedente devono portare la firma del costruttore o dell’ar- 
matore, ed essere presentati al Registro italiano insieme con 
la domanda di esame e approvazione, con la dichiarazione 
che tutti gli elementi in essi indicati corrispondono esatta- 
mente alla nave alla quale si riferiscono. 

3° Il costruttore e l’armatore avranno l’obbligo di facili- 
tare in ogni modo i controlli e le constatazioni di ogni ge- 
nere che il Registro italiano riterrà necessari, per accertare 
l'esattezza dei dati od elementi relativi alla compartimen- 
tazione di galleggiabilità ad esso presentati. 

4° Alle navi per le quali il presente regolamento prescrive 
la compartimentazione di galleggiabilità, come a quelle per 
le quali detta compartimentazione viene applicata all’infuo- 
ri di tale prescrizione, il Registro italiano, eseguite che siano 
con esito favorevole tutte le necessarie constatazioni, rila- 
scerà il certificato di galleggiabilità comprovante che la 
nave soddisfa alle prescrizioni suddette. 

Per le navi da passeggeri addette a viaggi internazionali 
questo certificato è sostituito dalla parte specificatamente 
a ciò destinata del certificato di sicurezza. 


Art. 70. 


Applicazione delle norme sulla galleggiabilità a navi addette 
al trasporto passeggeri in viaggi non internazionali. 


Le norme innanzi stabilite potranno essere applicate a 
navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi non interna- 
zionali quando così sia disposto dall’ Amministrazione cen- 
trale della Marina mercantile. 

A queste navi verrà allora rilasciato il certificato di gal. 


leggiabilità. 
CapitoLo VII. 
BORDO LIBERO. 


Art. 71. 
Obbligo del bordo libero. 


Oltre che alle navi di cui al Cap. I, art. 1, par. 1°, il pre- 
sente capitolo si deve applicare anche a tutte le navi impe- 
gnate in traffici internazionali, di stazza lorda inferiore a 
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200 tonn., ma non inferiore a 150 tonn., salvo le eccezioni 


di cui all'art. 88. 


Art. 72. 
Marche di bordo libero. 


1° Ogni nave deve portare, a metà della lunghezza dello 
scafo, su ciascun fianco, una marca, detta marca di bordo 
libero, dipinta in bianco su fondo scuro o in nero su fondo 
chiaro, consistente in una corona circolare - disco - di 300 
mm. di diametro esterno e di 250 mm, di diametro interno 
attraversata da una striscia rettilinea orizzontale lunga 450 
mm. e alta 25 mm., con l’orlo superiore passante per il cen- 
tro del disco. Questo orlo superiore corrisponderà al limite 
massimo di immersione di estate in acqua di mare. 

La marca così formata costituirà la marca fondamentale 
propriamente detta di bordo libero. 

2° Nelle navi a propulsione meccanica la marca di bordo 
libero propriamente detta, quale è definita al paragrafo pre- 
cedente, sarà completata con altre marche riferentisi al bor- 
do libero di estate (E), d’inverno (I), dell'inverno Nord 
Atlantico (INA), nella zona tropicale (ET), in acqua dolce 
d’estate (AD), in acqua dolce nella zona tropicale (ADT). 

Nelle navi a vela la marca di bordo libero propriamente 
detta sarà completata con le marche d’acqua dolce (AD) e 
di inverno Nord Atlantico (INA). 

Tutte le marche complementari consisteranno di striscie 
orizzontali di 230 mm. di Innghezza e 25 mm. di altezza, 
dello stesso colore del disco, disposte perpendicolarmente 
ad una striscia verticale larga 25 mm. e distante 530 mm. a 
prora del centro del disco. 

Le marche corrispondenti ai bordi liberi in acqua dolce 
saranno rivolte verso poppa, le altre verso prora. 

8° Le marche relative al trasporto di carichi di legnami 
sopra coperta (v. art. 75-2°), quando vanno assegnate, sono 
tracciate in posizione simmetrica delle marche complemen- 
tari rispetto al disco, conformemente alle prescrizioni delle 
regole di bordo libero, 


Art. 73. 
Linca di riferimento. 


Al di sopra del disco sarà tracciata, e dipinta con lo stesso 
colore, una striscia orizzontale - marca del ponte regolamen- 
tare - lunga 300 mm. e alta 25 mm. con la mezzeria sulla 
verticale del centro del disco. 

La posizione di questa marca, e la distanza fra il suo orlo 
superiore e il centro del disco, costituente il bordo libero 
estivo, saranno fissate e calcolate applicando le regole di 
bordo libero del Registro italiano, approvate dall’Ammini- 
strazione centrale della Marina mercantile che costituiscono 
le Regole del bordo libero italiano. 


Art. 74. 
Zone — Stagioni. 


Le zone e le stagioni relative alle varie marche comple- 
mentari sono precisate dai seguenti limiti : 

1° Zone - Il limite Sud della « zona dell'inverno periodico 
settentrionale » è costituita da una linea tracciata seguendo 
il parallelo di latitudine 36 gradi N. dalla costa est dell’ Ame- 
rica settentrionale fino a Tarifa in Spagna; seguendo il pa- 
rallelo di latitudine 35° N. dalla costa E. della Corea fino alla 
costa W. di Honshiu, Giappone; seguendo il parallelo di la- 
titudine 35° N. dalla costa Est di Honshiu fino al meridiano 
di longitudine 150° W.; e seguendo una linea retta fino alla 
costa ovest della isola di Vancouver al punto di latitudine 
50° N. Fusan (Corea) e Yokohama sono cosiderati come 


punti della linea di divisione della « zona dell'inverno pe- 
riodico » e della « zona d’estate ». 

Il limite Nord della « zona tropicale » è costituito.:da' una 
linea tracciata seguendo il parallelo di latitudine 10° N. dalla 
costa est dell'America Meridionale fino al meridiano di-lon- 
gitudine 20° W.; seguendo il meridiano 20° W. fino al paral- 
lelo di latitudine 20° N.; e seguendo il parallelo di latitudine 
20° N. fino alla costa ovest dell’Africa; dalla costa est del- 
l’Africa seguendo il parallelo di latitudine 8° N. fino alla 
costa Ovest della penisola di Malacca, seguendo quindi le 
coste della Malacca e del Siam fino alla costa est della Co- 
cincina al punto di latitudine 10° N.j seguendo il parallelo 
di latitudine 10° N., tino al meridiano di longitudine 145° E., 
seguendo il meridiano 145° E. fino al parallelo di latitudine 
13° N., seguendo il parallelo di latitudine 13° N, fino alla 
costa ovest dell’ America centrale. Saigon è considerato come 
un punto della linea di divisione tra la zona tropicale ‘e la 
regione tropicale periodica. 

2° Il limite Sud della « zona tropicale » è costituito da una 
linea tracciata seguendo il parallelo del tropico del Capri- 
corno dalla costa est dell’America meridionale fino alla 
costa ovest dell’Africa; seguendo il parallelo di latitudine 20° 
sud dalla costa est dell’Africa fino alla costa ovest di Mada- 
gascar, quindi lungo le coste ovest e nord di Madagascar fino 
al meridiano di longitudine 50° E, seguendo il meridiano di 
longitudine 50° E. tino al parallelo di latitudine 10° S., se 
guendo il parallelo di latitudine 10° S. fino al meridiano di 
longitudine 110° E., seguendo una linea retta tino a porto 
Darvin in Australia, quindi lungo le coste dell’Australia e 
dell’isola Wessel, fino al Capo Wessel, di là. seguendo il pa- 
rallelo di latitudine 11° S. fino alla costa ovest del Capo 
York, fino al meridiano di longitudine 150° ovest, una linea 
retta tino al punto di latitudine 26° S. e longitudine 75° ovest, 
e seguendo una linea retta fino alla costa ovest dell’ America 
del sud al punto di latitudine 30° sud. Coquimbo, Rio de 
Janeiro e Porto Darvin sono considerati: come punti della 
linea di divisione tra la «zona tropicale » e la «zona di 
estate », 

3° Le regioni seguenti sono considerate come appartenenti 
alla « zona tropicale » : 

a) Il Canale di Suez, il Mar kosso e il Golfo di Aden 
a partire da Porto Said fino al meridiano di longitudine 
45° E. Aden e Berbera sono considerati come punti della 
linea. di divisione tra la zona tropicale e la zona tropicale 
periodica. 
b) Il Golfo Persico tino al meridiano di longitudine 59° E. 
4° Il limite Nord della « zona dell’inverno periodico me- 
ridionale » è costituito da una linea tracciata seguendo il 
parallelo di latitudine 40° S. dalla costa est dell’ America 
meridionale tino al meridiano di longitudine 56° W., seguendo 
una linea retta fino al punto di latitudine 34° S. e longitudine 
50° W., seguendo il parallelo di latitudine 34° S. fino alla 
costa ovest dell’Africa meridionale. Dal punto di latitudine 
30° Sud della costa est dell’Africa meridionale una linea 
retta fino alla costa ovest dell’Australia al punto di latitu- 
dine 35° S., quindi lungo la costa sud dell’Australia fino al 
Capo Arid, poi una linea retta da questo ultimo punto fino 
al Capo Grim in Tasmania, quindi lungo la costa nord della 
Tasmania fino a Eddystone Point, quindi una linea retta 
tracciata da quest’ultimo punto fino alla costa ovest del- 
l’Isola del sud della Nuova Zelanda al punto di longitudine 
170° est, quindi, lungo le coste ovest, nord ed est dell’Isola 
del Sud fino al Capo Saunders, quindi una linea retta con- 
dotta da questo Capo fino al punto di latitudine 33° S. e 
longitudifie ‘170° W., e quindi il parallelo di latitudine 33° S. 
fino alla costa ovest dell’America del sud, Valparaiso, Ca. 
petown e Durban, sono considerati come punti della linea 


di divisione tra « la zona dell’inverno periodico » meridio- 
nale e la «zona d’estate ». 

db: Zone d'estate - Le altre regioni costituiscono le « zone 
d’estate ». 

U’ Ivegioni periodiche - 
tropican periodiche: 

a) Nel’Uceano Atlantico. Nord. 

ltegione limitata; al Nord: da una linea condotta dal 
Capo vatoche nell’Yucatan tino al Capo S. Antonio nell'isola 
Ui Cuba, dalla costa Sud di Cuba tino al punto di latitudine 
20° nord, e dal parallelo di latitudine 20° nord tino al meri 
quano di longituamne 20° W.; all’ovest dalla costa dell’Ame- 
rica centrale; al sud: dalla costa nord dell’America meri- 
dionale e dal puralleio di latitudine 10° N.; e all’est dal me- 
ridiano di longitudine 20° W. 

Questa regione è: 

— Zona tropicale dal 1° novembre al 15 luglio. 
— Zona d’estate dal 16 luglio al 31 ottobre. 
b) Mare arabico. 

I. A nord del parallelo di latitudine 24° N. 

Questa regione è: 

— Zona tropicale dal 1° agosto al 20 maggio. 
— Zona d’estate dal 21 maggio al 31 luglio. 

Karachi è considerato come un punto della linea di di- 
visione tra questa regione e la regione tropicale peric«lica Il) 
seguente. 

II. Al Swd del parallelo di latitudine 24° N. 

Questa regione è: < 

— “ona tropicale dal 1° dicembre al 20 maggio e dal 16 
settembre al 15 ottobre. 

— Zona d’estate dal 21 maggio al 15 settembre e dal 
16 ottobre al 30 novembre. 

c) Golfu di Bengala. 

— Zona tropicale dal 16 dicembre al 15 aprile. 

— Zona d’estate dal 16 aprile al 15 dicembre. 

d) Nel mare della Cina. 

Regione limitata: 

All’ovest e al nord dalle coste dell’Indocina e della Cina 
fino ad Hong Kong; all’est da una linea retta fino al porto 
Sual (Isola di Luzon) e dalle coste ovest delle Isole di Luzon, 
Samar e Leyete tino al parallelo di 10° N.; e al sud dal paral- 
lelo di latitudine 10° N. 

Hong Kong e Sual sono considerati come punti della linea 
di divisione fra la zona tropicale periodica e la zona di estate. 

Questa regione è: 

— Zona tropicale dal 21 gennaio al 30 aprile. 
— Zona d’estate dal 1° maggio al 20 gennaio. 
e) Nell’Oceano Pacifico Nord. 

I. Regione limitata: al nord dal parallelo di latitu- 
dine 25° N. all’ovest dal meridiano di longitudine 160° est, 
al sud dal parallelo di latitudine 13° N. e all’est dal meri- 
diano di longitudine 130° W. 

Questa regione è: 

‘ — Zona tropicale dal 1° aprile al 31 ottobre. 

— Zona d’estate da 1° novembre al 31 marzo. 

II. Regione limitata : al Nord e all’Est dalle coste della 
California, del Messico e dall’America centrale, all’Ovest 
dal meridiano di longitudine 120° W., e da una linea retta 
congiungente il punto di latitudine 30° nord e longitudine 
120° W. col punto di latitudine 13° N. e longitudine 105° W. 
e al sud del parallelo di latitudine 13° N. 

Questa regione è: 

— Zona tropicale dal 1° marzo al 30 giugno e dal 1° 
al 30 novembre. 

— Zona d'estate dal 1° luglio al 31 ottobre e dal 1° di- 
cembre al 28-29 febbraio. 


Le seguenti regioni sono regioni 
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f) Nell’Oceano Pacifico Sud. . 


I. Regione limitata: al nord dal parallelo di latitu- 
dine 11° S., all’ovest dalla costa est dell’Australia, al sud 
dal parallelo di latitudine 20° sud e all’est dal meridiano di 
longitudine 175° est; ed altresì il Golfo di Carpentaria al 
sud dal parallelo di latitudine 11° sud. 

Questa regione è: 
— Zona tropicale dal 1° aprile al 30 novembre. 
— Zona d’estate dal 1° dicembre al 31 marzo. 


II. Regione limitata: all’ovest dal meridiano 150° W., 
al sud dal parallelo di latitudine 20° sud e al nord e all’est 
dalla linea retta che costituisce il limite sud della « zona tro- 
picale ». 

Questa regione è: 

— Zona tropicale dal 1° marzo al 30 novembre. 

— Zona d’estate dal 1° dicembre al 28-29 febbraio. 

7° Le regioni seguenti sono «regioni d’inverno perio- 
diche »: 

a) Zona settentrionale d’inverno periodico (tra l'America 
settentrionale e l'Europa). 

I. Regione situata all’interno e al nord della seguente 
linea : 

Seguendo il meridiano di longitudine 650° W. dalla costa 
della Groenlandia fino al parallelo di latitudine 45° N., quin- 
di lungo il parallelo di latitudine 45° N. fino al meridiano 15° 
W., quindi seguendo questo meridiano fino al parallelo di 
latitudine 60° N., e quindi seguendo il parallelo di lagitudine 
60° N., fino alla costa occidentale della Norvegia. 

Questa regione è: 

— Zona d’inverno dal 16 ottobre al 15 aprile. 

— Zona d’estate dal 16 aprile al 15 ottobrè. 

Bergen è considerato come un punto della linea di divi. 
sione tra questa regione e la regione (II) definita qui sotto. 

II. Regione situata al nord del parallelo di latitudin 
36° N. e fuori della regione I sopra definita: È 

— Zona d’inverno dal 1° novembre al 31 marzo. 

— Zona d’estate dal 1° aprile al 31 ottobre. 

III. Mar Baltico (fino al parallelo della latitudine 
dello Skaw). 

— Zona d’inverno dal 1° novembre al 31 marzo. 

— Zona d’estate dal 1° aprile al 31 ottobre. 

IV. Mare Mediterraneo e Mar Nero. 

— Zona d’inverno da 16 dicembre al 15 marzo. 

— Zona d’estate dal 16 marzo al 15 dicembre. 

b) Zona settentrionale d’inverno periodico (tra l’Asia e 
la America settentrionale, eccettuato il Mare del Giappone 
al sud del parallelo 50° latitudine N.). 

— Zona d’inverno dal 16 ottobre al 15 aprile. 

— Zona d’estate dal 16 aprile al 15 ottobre. 

c) Mare del Giappone (tra i paralleli di latitudine 
35° N. e 50° N. 

— Zona d’inverno dal 1° dicembre al 28-29 febbraio. 

— Zona d’estate dal 1° marzo al 30 novembre. 

d) Zona meridionale d’inverno periodico. 

Zona d’inverno dal 16 aprile al 15 ottobre. 

— Zona d'estate dal 16 ottobre al 15 aprile. 


Art. 75. 
Bordi liberi speciali. 


1° Salvo le speciali concessioni contemplate nelle regole 
di bordo libero, i bordi liberi determinati secondo le regole 
stesse costituiscono i minimi bordi liberi ammissibili, nei 
vari casi innanzi considerati, indipendentemente dal servi. 
zio o dal traffico cui la nave è abilitata. Essi bordi liberi 
non sono quindi suscettibili di diminuzioni; potranno in- 
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vece essere suscettibili di aumento, dipendentemente da 
particolari condizioni cui la nave debba soddisfare. 

2° Le navi che trasportano carichi di legname sopra parti 
non coperte del ponte del bordo libero o di sovrastrutture, 
potranno avere, oltre le marche di bordo libero assegnate 
come navi da carico ordinarie, anche le marche di bordo 
libero come navi trasporto legname sopra coperta, purchè 
siano soddisfatte le seguenti condizioni e, in generale, tutte 
le particolari condizioni di assegnamento prescritte dalle 
regole di bordo libero, 

Per ottenere tali marche, che consentono una maggiore 
immersione allorchè il carico di legname riempie tutti i 
pozzi fino ad un’altezza almeno uguale a quella di un cas- 
sero centrale normale, occorre che la struttura della nave 
sia adeguatamente robusta in relazione alla maggiore im- 
mersione della nave ed al peso del carico sopra coperta, 
che vi sia un cassero di prua di altezza normale, esteso 
almeno il 7 per cento della lunghezza della nave, nonchè un 
cassero di poppa o un mezzo cassero con una robusta cas- 
setta d’acciaio a poppa; che i cofani delle macchine sul 
ponte del bordo libero siano protetti da una sovrastruttura 
di altezza normale, o altrimenti, siano di robustezza ed 
altezza adeguata per consentire lo stivamento del legname 
lateralmente ad essi; che il doppio fondo, se esiste, sia ade- 
guatamente suddiviso mediante longitudinali per la mezza 
lunghezza dello scafo al mezzo; che siano sistemati efticaci 
e robusti parapetti fissi, continui o a giorno, ed in gene- 
rale siano soddisfatte tutte le particolari condizioni di as- 
segnamento richiesto dalle regole di bordo libero per questo 
carico. 

Allochè richiesti dalla natura del legname, dovranno es- 
sere sistemati dei montanti adatti di legno o metallo, di- 
stanziati in relazione alla lunghezza dei legnami e in ogni 
caso non più di 3,05 m. Per assicurare questi montanti 
deve provvedersi dei robusti angolari o tacchi metallici ef- 
ficacemente fissati alla lamiera di trincarino, od altri di- 
spositivi di pari efficacia. 

Tutte le aperture nel ponte del bordo libero devono essere 
ben chiuse, tutte le installazioni, quali bagli mobili delle 
boccaporte, lungherine coperchietti, devono essere in posto. 
Se occorre ventilare le stive, le relative condotte di venti- 
lazione devono essere efficacemente protette. 

Durante il periodo d’inverno in una zona di inverno pe- 
riodico, l’altezza del carico al disopra del ponte del bordo 
libero non deve essere maggiore di un terzo della massima 
. larghezza della nave. : 

Il carico di legname sopra coperta deve essere bene sti- 
vato e legato, non deve in alcun modo interferire con la 
navigazione o la manovra della nave. 

Il carico non deve compromettere la conservazione di un 
eufficiente margine di stabilità durante tutta la durata del 
viaggio, tenuto conto di aumento o perdita di peso, dovuti 
ad assorbimento d’acqua da parte del carico, o al consumo 
di combustibile e provviste. 

In ogni momento deve essere possibile accedere con sicu- 
rezza ai locali dell'equipaggio, ai locali delle macchine e a 
tutte le altre parti dove occorre necessariamente accedere 
per la manovra. Il carico sopra coperta, in corrispondenza 
+ delle aperture che danno accesso a tali locali, deve essere 
sistemato in modo che le aperture stesse possano venire 
convenientemente chiuse per evitare entrata d’acqua. 

Devono essere sistemati da entrambi i lati del carico sopra 
coperta dei mezzi efficaci per la protezione dell’equipaggio, 
come parapetti o cavetti tesi, distanziati verticalmente non 
più di 30 cm. ed elevantisi almeno fino a 1,20 m. al di 
sopra del carico. Il carico deve essere superiormente abba- 
stanza livellato per potervi transitare. 


I mezzi di governo devono essere convenientemente pro- 
tetti contro avarie che il carico potrebbe produrre e, per 
quanto possibile e ragionevole, essere accessibili. Si deve 
provvedere efficacemente per la manovra, in caso di avaria 
dell’apparecchio di governo principale. i 

Il carico di legname sopra coperta deve essere efficace. 
mente legato, per tutta la sua lunghezza, da legamenti tra- 
sversali indipendenti, distanziati non più di 3,05 m. 

Gli occhielli di questi legamenti devono essere inchiodati 
alla lamiera di cinta ad intervalli non superiori a 3,05 m. La 
distanza del primo occhiello da una paratia terminale di’ 
sovrastruttura non deve superare 1,98 m. Occhielli addizio- 
nali possono essere fissati alla lamiera di trincarino. 

I legamenti trasversali devono essere in buone condizioni 
e consistere di una catena di calibro almeno 19 m/m a ma- 
glie serrate oppure di cavo di acciaio flessibile, di resi- 
stenza equivalente; essi devono essere guarniti di ganci 
adatti ad arridatoi accessibili in ogni momento, I legamenti 
di cavo di acciaio devono avere una breve lunghezza di ca- 
tena a maglie lunghe per regolare la lunghezza del lega- 
mento stesso. ì 

Allorchè la lunghezza dei legnami è inferiore a 3,60 m. 
il distanziamento dei legamenti trasversali deve essere con- 
seguentemente ridotto, oppure deve altrimenti essere’ prov- 
veduto convenientemente. i Pari 

Tutte le sistemazioni necessarie per fissare i legamenti 
devono presentare robustezza adeguata a quella dei lega- 
menti stessi. 

I montanti sistemati sui ponti di sovrastrutture devono. 
essere distanziati 3,05 m. ed essere assicurati da legamenti 
trasversali di resistenza ampiamente sufficiente. 

3° Le navi cisterna potranno avere le marche di bordo 
libero assegnate, invece che con le regole usate per le navi 
da carico comuni, in base alle speciali norme per le navi 
cisterna, purchè siano soddisfatte le seguenti condizioni e, 
in generale, tutte le particolari condizioni di ‘assegnamento 
prescritte dalle regole di bordo libero. 

La struttura della nave deve essere di sufficiente robu- 
stezza relativamente alla maggior immersione, la nave deve 
avere un cassero di prua di altezza non inferiore alla nor- 
male, esteso almeno il 7 per cento della lunghezza, le aper- 
ture dei cofani dell’apparato motore sul ponte del bordo 
libero devono avere porte di acciaio, i cofani devono essere 
protetti da un cassero di altezza non inferiore alla normale 
o da una casetta di uguale altezza ed equivalente robu- 
stezza. Le paratie frontali di queste strutture devono avere 
la robustezza richiesta per le paratie frontali dei casseri. 
Tutte le aperture per entrate nelle strutture dal ponte del 
bordo libero devono essere munite di dispositivi efficaci di 
chinsura, e le soglie devono essere elevate almeno 457 mm. 
sul ponte. Le parti esposte dei cofani di macchina sul ponte 
delle sovrastrutture devono essere di solida costruzione, e 
tutte le aperture in essi devono essere provvedute di dispo- 
sitivi di chiusura di acciaio, permanentemente attaccati ai 
cofani, e atti ad essere chiusi da entrambi i lati. La soglia 
di tali aperture deve essere elevata almeno 380 mm. sul 
ponte. Le aperture superiori del locale caldaie devono essere 
elevate sul ponte delle sovrastrutture quanto è possibile e 
ragionevole, e devono avere robusti coperchi di acciaio, per. 
manentemente attaccati nella loro posizione. 

Una passerella permanente, di robusta costruzione, deve 
essere sistemata, longitudinalmente, al livello del cielo delle 
sovrastrutture tra il cassero di poppa e il cassero centrale, 
e, quando l’equipaggio è alloggiato a prua, anche dal cas- 
sero centrale al cassero di prua, quando non sia provveduto 
altro mezzo soddisfacente per il transito. da una sovrastrut- 
tura all’altra evitando il passaggio sulla coperta. 
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In ogni momento deve essere possibile accedere sicura- 
mente e soddisfacentemente dal livello della passerella ai 
locali dell’equipaggio, locali dell’apparato motore e altre 
parti usate necessariamente per la manovra della nave. 

Le boccaporte sul ponte del bordo libero e sul cielo del 
cofano di espansione devono essere chiuse a tenuta stagna 
da robusti coperchi di acciaio. 

Le condotte di ventilazione per spazi situati sotto al ponte 
del bordo libero devono avere ampia robustezza, o essere 
protette da sovrastrutture o da mezzi ugualmente efficaci. 

Le navi con parapetti devono avere parapetti a giorno 
per almeno metà della lunghezza della parte esposta del 
ponte di coperta o altri efficaci dispositivi per lo scarico 
d’acqua. L’orlo superiore della cinta deve essere basso il 
più possibile e preferibilmente non più alto dell’orlo supe- 
riore dell’angolare di trincarino. 

Allorchè le sovrastrutture sono collegate da cofani, per 
l’intero tratto esposto del ponte del bordo libero devono 
essere sistemati parapetti a giorno. 

4° Le navi di tipo speciale, simili alle navi cisterna, po- 
tranno avere le marche di bordo libero assegnate in posizione 
intermedia, a giudizio del Registro italiano, tra quella che 
spetterebbe come nave da carico ordinaria e come nave ci. 
sterna, in base alle regole di bordo libero. . 


Art. 76. 
Navi con differenza d’immersione. 


Qualora la nave, per speciali esigenze di traffico, debba 
navigare con sensibile differenza d’immersione, e conseguen- 
temente il bordo libero sia determinato in base a tale as 
setto, sarà assegnata, in aggiunta alla marca di bordo li- 
bero a metà lunghezza della nave, un’altra marca, simile al- 
la prima, ad un quarto della lunghezza della nave da prora, 
in modo da individuare, insieme con la marca regolamentare 
segnata al mezzo, il galleggiamento di massimo carico qauan- 
do la chiglia è inclinata. 

La presenza di tale marca ausiliaria di bordo libero dovrà 
risultare dal relativo certificato. 


Art. 77. 
Rordi liberi di galleggiabilità. 


1° Nelle navi soggette a compartimentazione di galleggia. 
bilità, oltre alle usnali marche di bordo libero, assegnate in 
base alle regole di bordo libero, cioè considerando la name 
come nave da carico, devono essere segnate, sui fianchi della 
nave. nna o più marche supplementari corrispondenti al- 
immersione, o alle immersioni massime, oltre alle quali la 
nave non può navigare, in quanto deve soddisfare alle con- 
dizioni di galleggiabilità, conformemente alle regole del 
Cap. VI. 

2° Queste marche consisteranno in striscie orizzontali, 
lunghe 300 mm. ed alte 25 mm., segnate in posizione sim- 
metrica delle linee complementari rispetto al disco, i cui orli 
superiori delimitano i galleggiamenti di compartimentazione, 
e saranno designate con le annotazioni C,, C.:, Cs ecc. come 
è stabilito al Cap. VI art. 68. 


3° Qualunque sia la posizione delle marche di comparti. 
mentazione (,, C., C, ecc, la nave non dovrà mai esser cari- 
cata in modo da sommergere la linea di carico, stabilita in 
base alle regole di bordo libero, relativa alla zona e alla sta- 
gione. 
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Art. 78. 
Certificato di bordo libero. 


Quando siano stati eseguiti gli accertamenti e le verifiche 
stabiliti dalle regole di bordo libero, il Registro italiano ri- 
lascerà il certificato di bordo libero. 

I vari elementi del bordo libero dovranno risultare chiara- 
mente dal certificato di bordo libero. 


Art. 79. 
Tracciamento delle marche. 


Le marche di bordo libero saranno tracciate sotto controllo 
del Registro italiano e dovranno rimanere inalterate. 

La posizione di esse deve essere rettificata ogni qualvolta 
risultino modificazioni di bordo libero dipendenti da muta. 
menti avvenuti negli elementi che ne interessano la deter- 
minazione. 


Art. 80. 
Verifica delle marche. 


La posizione delle marche di bordo libero e le condizioni di 
assegnamento saranno sempre controllate alle visite periodi- 
che, come è detto al Cap. III 

Indipendentemente da questo controllo periodico, potran- 
no essere eseguite verifiche occasionali, in qualsiasi altro mo- 
mento, ove ciò sia ritenuto opportuno dall’Autorità Marit- 
tima. 


Art. 81. 
Disposizioni per le navi straniere. 


1° Per le navi straniere alle quali il bordo libero è stato 
assegnato da un Governo col quale vigono accordi in propo- 
sito, le operazioni di controllo sarano limitate a quanto è sta- 
bilito da tali accordi, ed eseguite con la procedura in essi 
precisata. 

2° Le navi straniere che non hanno assegnazione di bordo 
libero, o che hanno l'assegnazione di un’ Autorità non ricono- 
sciuta dal Governo italiano, non potranno compiere opera- 
zioni commerciali nei porti del Regno o delle Colonie se non 
avranno avuto una assegnazione di bordo libero dall’ Auto- 
rità italiana, con le norme in vigore per le navi nazionali. 

L’obbligo dell’assegnazione del bordo libero per queste na- 
vi straniere è escluso, quando siano entrate in un porto del 
Regno o Colonie per causa di forza maggiore, e non abbiano 
compiuto in esso operazioni di carattere commerciale. 


Art. 82. 
Scale delle immersioni. 


Oltre alle marche di bordo libero ogni nave dovrà portare 
segnate sulla ruota di prora e sul dritto del timone le scale 
delle immersioni dal sotto chiglia, in decimetri da un lato, 
in piedi inglesi dall’altro. 


Art. 83. 
Deroghe. 


1° Le disposizioni del presente capitolo non sono obbliga- 
torie per le navi di qualunque tonnellaggio delle seguenti 
categorie: 
a) pescherecci; 
3) navi addette a servizi speciali, che non trasportano 
carico o passeggeri. 
2° Le disposizioni del presente capitolo non sono obbli- 
gatorie per le navi non abilitate al trasporto passeggeri, di 
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stazza lorda inferiore a 500 tonn., impegnate in traffici fra 
i porti del Regno o fra i porti di una stessa colonia. 

3° Non sono obbligatorie per le piccole navi che traspor- 
tano passeggeri in golfi chiusi, estuari chiusi e lagune. 

4° L’Amministrazione centrale della Marina mercantile 
può esonerare dall’obbligo di soddisfare alle prescrizioni del 
presente capitolo quelle navi, di qualunque tonnellaggio, im- 
pegnate in traffici con porti stranieri vicini a quelli nazio- 
nali, per il periodo durante il quale rimangono impegnate in 
questi traffici, a condizione però che i viaggi siano effettuati 
in paraggi riparati e in condizioni tali che, per mutuo ac- 
cordo con il Governo del paese al quale tali porti apparten- 
gono, sia stato riconosciuto che l’applicazione delle prescri- 
zioni di questo capitolo non sarebbe nè pratica nè ragione- 
vole. 


CapitoLO VIII. 


SISTEMAZIONI E DOTAZIONE DI ROTTA 
DOTAZIONI VARIE. 


Art. 84, 
Bussole. 


1° Presso ciascun apparecchio di governo deve essere si. 
stemata una bussola magnetica ovvero giroscopica; però la 
nave deve sempre avere due bussole magnetiche, una siste- 
mata per il servizio di bussola normale, l’altra sistemata al- 
. la stazione di governo principale. 

Sulle navi a propulsione meccanica la graduazione delle 
rose delle bussole dev'essere da 0° a 360°. 

La nave a vela a scafo di legno è esonerata dall’obbligo 
di avere apposita sistemazione per la bussola normale, pur- 
chè la bussola della stazione di governo principale abbia buon 
dominio dell’orizzonte per prendere i rilevamenti, e sia prov- 
vista del relativo cerchio a traguardo. 

La nave a propulsione meccanica abilitata a navigazione 
di lungo corso deve avere almeno tre bussole magnetiche, 
quando non abbia bussole giroscopiche. 

La nave a propulsione meccanica abilitata a navigazione 
di gran cabotaggio o a navigazioni minori può avere due bus: 
sole invece di tre (la normale e quella di rotta nella sta- 
zione principale di governo). Conseguentemente le navi sud. 
dette che non abbiano la bussola presso il timone a mano a 
poppa ne sono esonerate. Per le navi a propulsione mecca. 
nica e per le navi a vela, quando non abilitate al trasporto 
passeggeri, in navigazione di piccolo cabotaggio ovvero in 
navigazione costiera, è prescritta una sola bussola, sistemata 
presso la stazione di governo. 

Tutte le bussole devono essere provviste di adeguato mez- 
zo di illuminazione per il governo notturno: se tale mezzo è 
elettrico dovrà esservi anche un mezzo di riserva a sorgente 


indipendente dal circuito elettrico di illuminazione della 


nave. 

Alle navi in esercizio prima del 1° gennaio 1933 e che non 
escono dallo Stretto di Gibilterra o dal Canale di Suez è con- 
sentito derogare da questa prescrizione inerente al mezzo di 
riserva. 

Le bussole magnetiche della nave devono essere intercam- 
biabili da una chiesuola all’altra. 

Alle navi in esercizio prima del 1° gennaio 1983, e che non 
escono dallo Stretto di Gibilterra o dal Canale di Suez è 
consentito derogare da questa disposizione. - 

La nave abilitata :a navigazione di lungo corso deve avere 
due rose di rispetto per bussole magnetiche; ciascuna con 
punta di sospensione e cappelletto. 


La nave abilitata a navigazione di grande o piccolo cabo- 
taggio deve avere una rosa di rispetto per bussole magnetiche 3; 
con punta di sospensione e cappelletto. 

L’Amministrazione centrale della Marina mercantile può' 
concedere che si trovi a bordo una sola bussola ‘magnetica 
per casi speciali su domanda motivata dell’armatore. 

L’Amministrazione centrale della Marina mercantile de. 
termina in quali casi le navi addette al trasporto passeggeri 
in golfi o estuari chiusi ed in lagune devono essere DER 
di bussola. 

Tutte le bussole devono essere sistemate in modo che il 
centro della rosa risulti esattamente nel piano di simmetria 
delle navi. Nella sistemazione delle chiesuole, si deve porre 
massima attenzione affinchè la linea di fede risulti esatta. 
mente in detto piano. 

2° La bussola normale deve essere sistemata in posizione 
tale che risulti minima sulla rosa l'influenza del magneti. 
smo della nave, e che la bussola sia poco soggetta a vibrazio- 
ni ed abbia buon dominio di orizzonte per ridurre al minimo 
i settori morti. 

Compatibilmente con le condizioni suddette, la bussola nor- 
male deve altresì essere quanto più wicino possibile al ponte 
di comando. Sulle navi abilitate al servizio trasporto passeg- 
geri in viaggi di lunga e breve navigazione, nonchè sulle na- 
vi da carico abilitate alla navigazione di lungo corso, fra la 
bussola normale e la stazione principale di governo dovrà es- 
sere sistemato un porta voce che renda più agevoli e sicure 
le comunicazioni. 

Nella sistemazione della bussola normale si deve, per 
quanto possibile, evitare posizioni su piattaforme con so- 
stegno molto elevato: quando sia necessario provvedere in 
tal modo, queste piattaforme devono essere costruite con 
materiale diamagnetico. Si deve inoltre curare che: 

— Presso la bussola normale non si trovino oggetti di 
ferro disposti in modo asimmetrico; 

— La bussola normale non sia troppo vicina ad estremi- 
tà di masse di ferro allungate, specie se verticali, come 
fumaioli, trombe a vento, alberi, alberi da carico, grue, 
candelieri ; . 

— Nessun oggetto di ferro soggetto ad essere occasional. 
mente rimosso, si frovi nelle sue immediate vicinanze; ‘ 

— Per il raggio di tre metri intorno alla bussola norma. 


. Je non esistano sistemazioni od oggetti di ferro. Occorrendo, 


s’iîmpiegherà metallo diamagnetico. Le grandi cuffie girevo- 
li delle trombe a vento, quando distanti meno di sei metri 
dalla bussola normale, devono essere di metallo diamagne- 
tico. 

Dinamo, motori elettrici, proiettori, apparecchi radiote- 
legrafici, apparecchi elettrici in genere, devono essere di- 
stanti dalla bussola normale quanto occorre per non distnr- 
barne le indicazioni. 

I cavi elettrici pel trasporto di forza devono essere distesi 
in modo che la distanza di essi dalla bussola normale sia 
sufficiente ner non influenzarne le indicazioni. 

La bussola normale deve essere fornita di cerchio per ri- 
levamenti con traguardo provvisto di prisma per portare allo 
orizzonte astri ed oggetti elevati. Le navi abilitate alla na- 
vigazione di lungo corso devono avere un cerchio di rispetto: 
questo può non avere il prisma prescritto per il cerchio di 
servizio. 

3° Le bussole di rotta devono sistemarsi alla minor distan- 
za possibile dalla ruota del timone. 

Sarà all’uopo opportuno che l’assiometro risulti sn] lato 
destro della bussola e un poco indietro: il timoniere si 
troverà così molto vicino alla bussola, e potrà scorgerne di- 
stintamente la graduazione governando con la ruota a fianco. 
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Devesi pure curare che il timoniere abbia visuale libera 
ampia verso prora e sui lati. 

Le ruote dei timoni, sostegni, assi, relativi ingranaggi, 
devono essere di metallo diamagnetico: le ruote eventual. 
mente di legno. 


Le trasmissioni del timone, dei telegrafi delle macchine, 
ecc., entro il raggio di tre metri intorno alla bussola de- 
vono essere di metallo diamagnetico. Quando esiste stazione 
per il governo a mano, l’asse della ruota ed il montante pos- 
sono essere in ferro: la ruota invece deve essere di legno o 
di metallo diamagnetico. 


Quanto sopra è detto vale specialmente per le bussole di 
totta sistemate alla stazione di governo principale. 

Nella sistemazione di bussole presso altre stazioni di go- 
verno le suddette prescrizioni devono essere seguite nei li. 
miti del possibile. 

4° Per le navi a scafo metallico di nuova costruzione sot- 
toposte alla vigilanza del Registro italiano la posizione e la 
sistemazione delle bussole magnetiche dovrà risultare in ta- 
luni dei disegni inviati all'esame del Registro italiano. Il 
funzionario verificherà se la sistemazione è soddisfacente, e 
concorderà col costruttore le possibili varianti per migliorar- 
la quando necessario. 

Ogni qual volta le condizioni locali lo consentono, la na- 
ve di nuova costruzione sarà .ormeggiata, dopo il varo, con la 
prora rivolta in direzione pressochè opposta a quella che ave- 
va sullo scalo. 

Prima di eseguire le prove in mare, si farà sempre la 
compensazione almeno provvisoria delle bussole, e la de. 
terminazione delle deviazioni compilando le relative tabelle. 

5° Il casotto, che di consueto si costruisce sul ponte di 
comando presso la stazione di governo principale, dev'essere 
di legname o di altro materiale diamagnetico. Sarà ammes- 
so l'impiego di bagli di ferro quando riconosciuto indispen- 
sabile, in relazione alle strutture che fanno sistema col ca- 
sotto del timone. i 

La sala nautica, quando situata a poppa del casotto del 
timone, dev'essere parimenti costruita, almeno in parte, di 
legname o di altro materiale diamagnetico, in modo che la 
bussola risulti distante almeno tre metri da ogni costruzione 
in ferro, salvo la eccezione di cui sopra è detto per i bagli. 

6° Le prescrizioni del presente articolo inerenti a strutture 
e sistemazioni fisse, non si applicano: 


a) alle navi nazionali che alla data del 1° gennaio 1938 


sono già in esercizio ; 
b) alle navi già in esercizio con bandiera straniera, ac- 
quistate in qualunque tempo da armatori nazionali. 

Per le navi di cui ai comma a) e 0), quando abilitate al 
trasporto passeggeri in viaggi internazionali, ovvero che aspi- 
rino a tale abilitazione, l’Amministrazione centrale della 
Marina mercantile, nei casi di grave constatata deficienza 
nella sistemazione delle bussole, determinerà, caso per caso, 
le modifiche da effettuarsi. I relativi lavori dovranno essere 


portati a compimento nel termine massimo di 12 mesi dalla. 


data della relativa deliberazione. 


Art. 85. 


Strumenti c dotazioni di rotta. 


1° Le navi abilitate a navigazione di lungo corso e di grau- 
de cabotaggio devono avere: 
‘—  — Un cronometro; 
— Un orologio tascabile di precisione, mostra o crono- 
grafo, per osservazioni astronomiche ; 


‘— Due buoni orologi da parete: uno nel casotto di go- 
verno ed uno nel locale di macchina; 

— Un barometro. Navi abilitate al trasporto passeggeri 
in viaggi di lunga navigazione altresì un barometro registra- 
tore; 

— Un termometro; 

— Due binoccoli, dei quali uno di tipo speciale per la 
notte. Navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi di lun- 
ga e breve navigazione altresì un binoccolo prismatico di 
lunga portata, ovvero un carocchiale; 

— Due semicerchi graduati con alidada di rilevamento 
sistemati alle ali del ponte di comando, per poter seguire la 
variazione di rilevamento rispetto alla prora di navi o punti 
terrestri, ovvero un cerchio, oppure semicerchio, sistemato 
sul ponte di comando in posizione centrale, purchè abbia li- 
bera la visione almeno nei due quartieri prodieri della nave; 

— Due scandagli comuni con sagola sufficiente per fon- 
dali di quaranta metri debitamente graduata: piombo di 
circa 8 kg. Uno scandaglio comune con sagola, sufficiente 
per fondali di cento metri, dlebitamente graduata, e piombo 
di circa 15 kg; 

— Uno scandaglio per piccole profondità con sagola 
sufficiente per fondali di 25 metri debitamente graduata, e 
piombo di circa 5 kg.; 

— Un apparecchio per scandagliare meccanico: pre- 
scritto soltanto per navi abilitate îl trasporto passeggeri in 
viaggi di lunga navigazione, escluse però quelle che alla data 
del 1° gennaio 1938 avranno dodici anni di età ed oltre, com- 
putata dall’inizio dell’esercizio ; 

— Un solcometro meccanico ; 

— Dotazione di carte marine generali e particolari edite 
da Servizi idrografici statali in relazione ai viaggi, come 
prescritto dall’ Autorità marittima, corredata dei corrispon. 
denti portolani ed elenchi fari e fanali; Effemeridi astrono 
miche, tavole nautiche, annuario delle maree; 

— Compassi, parallele e semicerchio. Due mute per le 
navi abilitate a navigazione di lungo corso e al trasporto 
passeggeri in breve navigazione ; 

— Il codice internazionale dei segnali ; 

— Una serie completa delle relative bandiere, più le 
bandiere del nominativo internazionale ; 

— Fanale per segnali Morse. 

11 Codice per la Marina mercantile e relativi regolamenti, 
il presente regolamento, il Codice di commercio ; il Codice 
civile; il regolamento per evitare gli abbordi in mare: po- 
tranno essere sostituiti da un manuale, approvato dall’ Am- 
ministrazione centrale della Marina mercantile, che con- 
tenga le disposizioni dei medesimi, di cui il comandante de- 
Vessere a conoscenza, e testualmente il regolamento per evi- 
tare gli abbordi in mare. 

Stazione radiogoniometrica conformemente alle prescri. 
zioni delle Norme per gli impianti ed i servizi radioclettrici 
ai fini della sicurezza della vita umana in mare. 

Per le navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi di 
luuga navigazione sono obbligatori apparecchi contagiri del- 
te elici sistemati sul ponte di comando. ' 

Tutte le navi di cui al presente par. 1° devono avere due 
sestanti, anche di proprietà di ufficiali di bordo. 

2 Le navi abilitate alla navigazione di piccolo cabotaggio 
devono ‘avere la dotazione prescritta al paragrafo uno del 
presente articolo con le varianti sotto indicate : 

— Per navi a propulsione meccanica, se non si trova a 
bordo un ufticiale di coperta, e in ogni caso per i velieri, 
esclusi: sestante, cronometro, mostra, tavole nautiche, an- 
nuario maree. Esclusi sempre: Codice civile; 

— Un solo binoccolo di tipo normale per visione diurna; 
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— Due scandagli comuni con sagola debitamente gra- 
duata, sufficiente per fondali di 40 m., e lo scandaglio per. 
piccole profondità; 

@— Peri velieri un solcometro comune con ampollina, in 
luogo del soleometro meccanico. 

3° Per le navi abilitate a navigazioni minori è prescritta 
la dotazione sotto indicata : 

— Un orologio, un barometro, uno scandaglio per pic- 
cole profondità, un solcometro, un binoccolo. : 

— Due semicerchi di rilevamento alle ali di plancia, 
oppure uno, cerchio o semicerchio, con buona wisibilità nei 
settori prodieri; 

— Carte marine, portolani, elenchi fari e fanali in rela- 
zione ai viaggi, come prescritto dall’ Autorità marittima; 

— Compassi, parallele e semicerchio ; 

— Il Codice per la Marina mercantile e relativi regola- 
menti, il. presente regolamento, il regolamento per evitare 
gli abbordi in mare, ovvero il Manuale di cui al paragrafo 1° 
del presente articolo. 

Le bandiere del proprio nominativo internazionale, per le 
navi alle quali è stato assegnato. 


Art. 86. 


Altre dotazioni delle navi a propulsione meccanica abilitate 
a navigazione di lungo corso, di grande e piccolo cabo- 
taggio. 
1° Alberatura, attrezzatura e velatura, secondo ‘i piani 

della nave. Ancore, catene, gherlini e cavi piani secondo le 

tabelle regolamentari del Registro italiano. Per le navi abi- 
litate al trasporto passeggeri nuove, di stazza lorda eguale 

o superiore a 20.000 tonn. l’ancora di speranza deve essere 

dello stesso tipo ed avere lo stesso peso prescritto per le 

ancore di posta. Le modalità di sistemazione devono corri- 
spondere alle norme del Registro italiano. 

Due casse di ferrò, od una divisa in due parti indipenden- 
ti, di capacità complessiva sufficiente per contenere adegua; 
ta provvista di acqua potabile. Se la nave è fornita di di- 
stillatore, la capacità delle casse può essere ridotta fino a 
metà di detta provvista. 

Fanali di navigazione, di fonda, di nave che non governa, 
di nave che rimorchia aventi posizione sulla nave, altezza sul 
‘ mare, intensità di luce e settori di visibilità come prescrive 
il regolamento per evitare gli abbordi in mare. I palloni ed 
altri mezzi di segnalazione prescritti del detto regolamento. 
Per le navi nuove, che entreranno in servizio dopo il 1° gen- 
naio 1933, i fanali di navigazione dovranno essere costruiti 
in conformità delle regole determinate dal Registro italiano. 

Un fischio ed una sirena di adeguata efficienza, azionati da 
vanore o da opportuno surrogato, sistemati in posizione 
tale che il suono non sia intercettato da impedimenti. Per le 
navi da carico non abilitate alla navigazione di lungo corso 
la sirena non è obbligatoria. Ugualmente, la sirena non è 
obbligatoria per le navi già in esercizio prima del 1° gen- 
naio 1933 abilitate al trasporto dei passeggeri, che non esca- 
no dallo Stretto di Gibilterra o dal Canale di Suez, e a 
quelle da carico per qualsiasi navigazione. 

Le navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi di 
lunga navigazione, «levono essere provvedute di un impianto 
di segnali d’avvertimento sonoro, distribuiti conveniente- 
mente nei locali dei passeggeri e dell'equipaggio, ed aziona- 
bili dal ponte di comando. Questa disposizione non si ap- 
plica alle navi iscritte alle matricole nazionali prima del 
1° gennaio 1988. 

Un corno da nebbia di adeguata efficienza, azionato con 
mezzo meccanico, Un megafono. È 


Anno x 89 


Una buona campana il cui diametro alla base non deve es- 
sere inferiore a 25 cm. circa. Le navi abilitate al trasporto 
passeggeri, di 800 tonn. di stazza lorda o più, devono avere 
due campane: quelle di grandi dimensioni devono averne in 
numero sufficiente per far sentire ovunque il segnale d’in- 
cendio. 

Due tele incerate per ciascuna boccaporta, ed una cappa 
incerata per ciascun osteriggio. 

Una cassetta stagna contenente non meno di dodici razzi, 
dodici fontane luminose ed un pezzo di miccia. Un guarda- 
mano per il lancio dei razzi. 

Le chiesuole delle bussole, nelle navi destinate a lunghe 
navigazioni, devono essere provviste di cilindro custodia per 
la sbarra di Flinder. Questa disposizione non si applica alle 
navi da carico iscritte nelle matricole nazionali prima del 
1° gennaio 1983. 

2° Una muta di fanali di navigazione ed un fanale di 
fonda. 

— Un giuoco completo di tele incerate per le boccaporte. 

Pezzi di rispetto per la manovra del timone come prescri- 
vono i regolamenti del Registro italiano. 


Art. 87. 


Altre dotazioni delle navi a propulsione meccanica abilitate 
a navigazioni minori. 


Il materiale di servizio è quello prescritto al precedente 
articolo con le eccezioni sotto indicate: 

— L’acqua potabile può essere contenuta in adatti reci- 
pienti anzichè in casse di ferro; 

— Un mezzo adatto per le segnalazioni da nebbia; 

— Fanali: soltanto quelli di navigazione e un fanale a 
globo bianco per usi diversi; 

— Campana di diametro alla base non inferiore a 15 
centimetri. 

Esclusi i razzi e fontane luminose: però le navi che tra- 
sportano passeggeri, e quelle da carico abilitate alla naviga- 
zione di piccolo cabotaggio, devono avere dotazione di al- 
meno sei fontane luminose e un pezzo di miccia. 

Per queste navi non è prescritto materiale di rispetto. 


Art. 88. 


Dotazioni speciali delle navi a propulsione meccanica 
abilitate al trasporto passeggeri. 


l° In aggiunta alle dotazioni prescritte dagli articoli pre- 


cedenti, le navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi 
di lunga navigazione, devono essere fornite di : 

— Un distillatore con apparecchio evaporatore proprio, 

atto a provvedere cinque litri di acqua per persona al giorno. 
| — Un apparecchio di disinfezione di grandezza propor- 
zionata alla nave e di constatata efficienza. 

— Un lanciasagole di tipo approvato e 24 cariche. 

— Una cassetta stagna contenente non meno di dodici 
razzi e dodici fontane luminose, nonchè un pezzo di miccia; 
un guardamano per il lancio dei razzi. Il tutto in aggiunta 
alla dotazione normale. 

2° Tutte le navi a propulsione meccanica che trasportano 
passeggeri devono essere fornite di: 

— Una muta completa di tende; 

— Una muta di cortine da stendersi a murata fra le 
draglie delle tende, la murata del ponte di coperta e i guar- 
dacorpi dei ponti superiori, di lunghezza sufficiente almeno 
per un lato della nave, nelle zone di detti ponti assegnate ai 


passeggeri. 


ti 
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Art. 89. 
Dotazioni degli apparati motori. 


Le dotazioni di servizio e di rispetto degli apparati mo- 
tori (caldaie, motrici alternative a vapore, turbine, motori a 
combustione interna) sono quelle determinate dai regola- 
menti tecnici del Registro italiano. 


Art. 90. 


Dotazioni delle navi a vela abilitate 
a navigazione di lungo corso. 


1° Alberatura, velatura ed attrezzatura al completo. 

Ancore, catene, gherlini e cavi piani conformi alle tabelle 
regolamentari del Registro italiano. 

Due casse di ferro, ovvero una cassa divisa in due parti 
indipendenti, di capacità complessiva sufficiente per con- 
tenere aderuata provvista di acqua potabile. Per metà di 
detta provvista, si potranno adoperare altri recipienti adatti 
in luogo della casse. 

Due tele incerate per ciascuna boccaporta ed una cappa 
incerata per ciascun osteriggio. 

Due pompe di sentina. 

Fanali di navigazione, di fonda, di nave che non governa, 
di nave che rimorchia e palloni per segnali diurni, come 
prescrive il regolamento per evitare gli abbordi in mare. 

Un megafono. 

Una buona campana, il cui diametro alla base non deve 
essere inferiore a 25 cm. circa. 

Un corno da nebbia azionato con mezzo meccanico. 

Una cassetta stagna contenente non meno di dodici razzi, 
dodici fontane luminose ed un pezzo di miccia. Un guarda- 
mano per il lancio dei razzi. 


2° Tele da vela assortite, nuove, in ragione di metri lineari 
venticinque per ogni 100 tonn. di stazza netta. 
Cordami per manovra assortiti, in ragione di Kg. 60 per 
ogni cento tonn. di stazza netta. i 
Una muta di accessori delle pompe di sentina. 
Una barra del timone se quella a posto è di legno. Una 
barra di ferro per la manovra del timone se questo è azionato 
da meccanismo. 
Una muta dei fanali di navigazione e un fanale di fonda. 
Un giuoco completo di tele incerate per le boccaporte. 
Inoltre: 
_ Navi a vele quadre. — Un albero di gabbia, un pennone 

maggiore, due pennoni di gabbia uno dei quali potrà essere 
soltanto sbozzato così da servire, occorrendo, per bastone di 
fiocco. 

Una vela di trinchetto, una vela di gabbia, un fiocco, u 
velaccio, una trinchettina. 

Navi a vele quadre ed auriche. — Un albero di gabbia, un 
pennone maggiore, un penone di gabbia, un picco, una vela 
di parrocchetto, un velaccio, una trinchettina, una randa. 

Navi a vele auriche. — Un picco, nna randa, una trin- 
chettina. 


Art. 91. 


Dotazioni delle navi a vela abilitate a navigazione 
di grande e piccolo cabotaggio. 


1° Materiale di servizio, quello prescritto per le navi a 
vela abilitate a navigazione di lungo corso. 

2° Tele da vela assortite, nuove, in ragione di metri li- 
nearì 25 per ogni 100 tonn. di stazza netta. 

Cordami per manovra assortiti în ragione di Kg. 40 per 
ogni 100 tonn. di stazza netta. 
. Una muta di accessori delle pompe di sentina. 


Una barra del timone se quella in posto è di legno. Una 
barra di ferro per la manovra del timone se questo è azionato 
da: meccanismo. i 

Una muta, di fanali di navigazione. 

Un giuoco completo d’incerate per le boccaporte. 

Inoltre: 


Navi a vele quadre. — Un albero di gabbia, un pennone 
di gabbia, una vela di gabbia, un flocco. 
Navi a vele auriche. — Una randa, un flocco, un picco. 


Navi a vele latine. — Una vela di maestra di fortuna con 
la rispettiva antenna, un flocco. 


Art. 92. 
Dotazioni delle navi a vela abilitate a navigazioni minori. 


Il materiale di servizio è quello prescritto per le altre 
navi a vela con le eccezioni sotto indicate : 

Una pompa di sentina in luogo di due. 

L’acqua potabile può essere contenuta interamente in re- 
cipienti adatti anzichè in casse. 

Fanali soltanto quelli di navigazione, come prescritto dal 
regolamento per evitare gli abbordi in mare, e un fanale a 
globo bianco per usi diversi. 

Campana di diametro alla base non inferiore a 15 cm. 
circa. 

Un mezzo adatto per le segnalazioni acustiche da nebbia. 

Esclusi i razzi e fontane luminose. 

Tl materiale di rispetto si limita a tele da vela e a cordami 
assortiti, in quantità adegnata alle prevedibili necessità di 
riparazioni urgenti della velatura e delle manovre. 


Art. 98. 
| Disposizioni speciali. 


Le navi che saranno in esercizio, prima del 1° gennaio 
1933, dovranno uniformarsi alle prescrizioni del presente ca- 
pitolo, salvo speciali deroghe o proroghe che potranno essere 
accordate dall’ Amministrazione centrale della Marina mer- 
cantile, su richiesta motivata dall’armatore. 


CaprroLo IX. 
SISTEMAZIONI E MEZZI DI SALVATAGGIO. 


Art. 94. 
Capacità dei mezzi di salvataggio. 


1° Il numero e la sistemazione delle imbarcazioni e degli 
altri galleggianti di salvataggio, di cui la nave deve essere 
provveduta, si determina in base al numero ‘lei passeggeri 
che la nave è autorizzata a trasportare, più il numero delle 
persone che costituiscono l'equipaggio, quale risulta dal re- 
lativo ruolo. 

92 Tuttavia la capacità delle imbarcazioni » di altri gal- 
leggianti di salvataggio eventualmente prescritti, di cui la 
nave deve essere effettivamente provveduta all’inizio del viag- 
gio e per la durata dello stesso, potrà essere quella necessa 
ria e sufficiente per il salvataggio del numero totale di per- 
sone effettivamente imbarcate per îl viaggio. Se richiesta dal 
comandante l'Autorità marittima o la R. autorità conso- 
lare rilascierà allora alla nave una dichiarazione giustifica 
tiva, valevole soltanto per il viaggio che la nave sta per in- 
traprendere. si 

Nel computo dei passeggeri di cui al primo paragrafo 
vanno escluse le nersone imbarcate eventualmente come è 
detto al capitolo I, art. 7 par. 3° e 4° del presente regola- 
mento, 
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8° La capacità complessiva delle imbarcazioni di salva- 
taggio, deve rispondere ai requisiti seguenti, salvo le regole 
ammesse dall’art. 112. 

a) Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi 
internazionali di lunga navigazione vi deve essere un posto 
di imbarcazione per ciascuna delle persone imbarcate e, in 
più, vi devono essere apparecchi galleggianti per il 25 per 
cento delle persone imbarcate. 

5) In caso di navi abilitate al trasporto di passeggeri 
in viaggi internazionali di breve navigazione vi devono es- 
sere le imbarcazioni indicate nella tabella annessa all’arti- 
colo 111, completate da una dotazione tale di apparecchi gal- 
leggianti, che, tra le une e gli altri, diano posto a tutte le 
nersone imbarcate. In più vi devono essere apparecchi gal- 
leggianti per il 10 ner cento delle persone imbarcate. 

c) Per le navi abilitate al trasporto nasseggeri in viaggi 
‘tra porti del Regno ovvero tra porti delle Colonie e per le 
navi da carico la capacità complessiva dei mezzi di salvatag- 
gio viene determinata secondo le regole stabilite in seguito 
(v. art. 118 e 114). 


Att. 95. 


Tipi regolamentari delle imbarcazioni di salvataggio. 


I tipi regolamentari delle imbarcazioni di salvataggio si 
distinguono nelle categorie sotto indicate: 


Categoria I. — Tmbarcazioni aperte con fasciame inte- 
ramente rigido: 
Tino A — Tmbarcazione aperta con dispositivi di in- 
sommergibilità interni - casse d’aria. 
Tipo BR — Tmbarcazione aperta con dispositivi di in- 
sommergibilità interni, casse d’aria, e applicati altresì al 
fasciame esterno, sughero o altro materiale leggero. 


Categoria IT. — Imbarcazioni aperte con falche ripie- 
ghevoli, e imbarcazioni completamente pontate: 
Tipo A — Tmbarcazione aperta con falche ripieghe- 
voli e con dispositivi di insommergibilità interni ed esterni. 
Tipo B — Imbarcazione completamente pontata, con 
falche fisse o ripieghevoli. 

La capacità delle imbarcazioni di salvataggio non deve 
«essere mai inferiore a mc. 8,5. 

Non può essere approvata alcuna imbarcazione di salva- 
taggio la cui galleggiabilità dipenda dal previo aggiustag- 
gio di una delle principali parti dello scafo. 

Nessuna imbarcazione di salvataggio può essere ammessa 
se Îl suo peso, quando è completamente carica, con tntte le 
persone e l'armamento, supera 20.300 chilogrammi. 


Art. 96. 


Impiego di tipi di imbaroazioni di salvataggio 
diversi da quelli regolamentari. 


L’Amministrazione centrale della Marina mercantile potrà 
autorizzare l’impiego di imbarcazioni di salvataggio di tipo 
diverso da quelli indicati nell’articolo precedente ; purchè la 
capacità cubica non sia inferiore a me. 3,5; ed adeguate 
esperienze abbiano comprovato che il tipo proposto è di 
efficienza equivalente a quelli regolamentari, 

Ugualmente potranno essere accettate altre sistemazioni 
e mezzi di salvataggio, oltre a quelli previsti dal presente 
Regolamento, sempre quando sia sicuramente provato che la 
loro efficienza è non minore di quella delle sistemazioni e 
dei mezzi che sì intende così sostituire. 


Att. 97. . DA 
Motoscafi di salvataagio — Imbarcazione di salvataggio. 
con motore fisso a combustione interna. © — 


1° In sostituzione di una imbarcazione di salvataggio .. 
della categoria I, la nave può portare un motoscafo che 
abbia i requisiti prescritti per detta imbarcazione e sia si- 
stemato in modo da poterlo mettere rapidamente in mare. 

2° Nelle navi abilitate al trasporto di passeggeri in viaggi 
internazionali, le quali hanno più di 13 imbarcazioni di 
salvataggio, una di queste imbarcazioni deve essere un moto. 
scafo, e se îl numero delle imbarcazioni è superiore a 19, 
almeno due di esse devono essere motoscafi. 

L’Amministrazione centrale della Marina mercantile può 
però, caso per caso, prescrivere, per quelle di dette navi 
che sono abilitate a viaggi internazionali di lunga naviga. 
zione, che una imbarcazione debba essere un motoscafo, o 
debba essere provvista di motore fisso a combustione interna, 
anche quando il numero totale delle imbarcazioni sia di 13 
o inferiore a 13. 

8° Ogni imbarcazione di salvataggio autorizzata a por- 
tare 100 e più persone deve essere provveduta di motore e 
soddisfare alle condizioni del paragrafo seguente. 

4° Un motoscafo di salvataggio deve soddisfare alle se- 
guenti prescrizioni : 
‘—@) Deve corrispondere alle prescrizioni nrecisate per le 
imbarcazioni di salvataggio categ. I - Tipo A (vedi articoli 
seguenti) ; 

3) Deve portare una sufficiente provvista di combu- 
stibile. In navigazione il motore deve essere sempre pronto 
per la messa in moto; 

c) Il motore ed i relativi accessori Aevono essere conve- 
nientemente racchiusi per assicurare il funzionamento în 
condizioni di tempo avverso, e deve essere atto alla marcia 
indietro: 

d) T1 volnme delle casse d’aria deve essere adegmato, 
come precisato dall’art. 99: 

e) La velocità in pieno carico in acqua tranquilla deve 
essere almeno 6 nodi. 

5° L’Amministrazione centrale della Marina mercantile 
può esonerare la nave abilitata al trasporto passeggeri in 
viaggi internazionali di breve navigazione dalle prescrizioni 
del parag. 2°, quando la natura dei viaggi od altre circo- . 
stanze lo faccia ritenere pratico e ragionevole. 


Art. 98. 
Requisiti di costruzione delle imbarcazioni di salvataggio. 


1° Le imbarcazioni di salvataggio possono essere a scafo 
di legno ovvero a scafo metallico. 

Devono essere costruite a regola d’arte: devono avere 
forme e proporzioni che assicurino buona stabilità in mare 
ondoso, e bordo libero sufficiente qnando sono a pieno carico. 

2° Le caratteristiche delle imbarcazioni di salvatageio 
devono essere preventivamente anprovate dal Registro ita- 
liano, il anale inoltre collanderà le imbarcazioni prima 
della installazione a bordo. 

Nel caso di navi abilitate a trasporto passeggeri, la robu- 
stezza deve risnltare sufficiente ner ammainare l’imbarca- 
zione al completo di persone e di dotazioni, senza rischio 
alcuno. ; 

8° Nelle imbarcazioni aperte tutti i banchi e sedili di 
murata devono essere sistemati nella posizione più bassa 
che è possibile. 

4° Le casse d’aria stagna devono essere di rame o metallo 
giallo. del peso di non meno 55 erammi per Ama. od altro 
materiale durevole: nelle imbarcazioni aperte devono essere 
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situate in modo da assicurare la stabilità delle imbarcazioni 
completamente cariche, in condizioni di tempo sfavorevoli. 

5° Il dispositivo per la galleggiabilità esterna può essere 
di sughero o di qualunque altro materiale leggero di efficien- 
za equivalente. E° comunque escluso l’uso di avanzi di su- 
ghero, ritagli di sughero, sughero sciolto granulato o di 
qualunque altra sostanza granulata sciolta, e l’uso di di- 
spositivi dipendenti da. gonfiamento con aria. 

6° Le imbarcazioni di salvataggio della categoria I, de- 
vono avere insellatura media uguale almeno al 4 per cento 
della lunghezza. 

7° Le imbarcazioni di salvataggio con ponte sopraelevato 
ai lati o ponte continuo, se costruite in legno, devono 
avere la carena e il ponte a fasciame doppio sovrapposto, 
intramezzato di materiale tessile: se a scafo metallico de- 
vono avere compartimenti stagni ricavati dalla costruzione 
e con mezzo di accesso ad ogni compartimento ; in ambedue 
i casi devono essere provvedute di almeno due pompe di sen- 
tina. 

8° Le imbarcazioni di salvataggio pontate devono avere 
dispositivi per evacuare rapidamente il ponte dall’acqua 
dei colpi di mare; evitando però che attraverso tali disposi- 
tivi l’acqua stessa possa invadere l’interno della imbarca- 
zione. i 

Per un’imbarcazione lunga m. 8,50 alla immersione in 
pieno carico, l’efficienza dei dispositivi suddetti deve essere 
tale da evacuare due tonn. di acqua dal ponte nei tempi 
sottoindicati : 

— fe il ponte è sopraelevato ai lati: 60 secondi; 
— Se il ponte è contînuo: 20 secondi. 

Per imbarcazioni di lunghezza diversa, il peso dell’acqua 
da evacuare nei tempi su indicati, sarà direttamente pro- 
porzionale alla lunghezza dell’imbarcazione. 

9° L'efficienza dei dispositivi si constaterà sperimental- 
mente, ponendo l’imbarcazione « tipo da sperimentare » alla 
immersione di pieno carico con adeguata zavorra. 

10° Tutte le imbarcazioni di salvataggio devono avere a 
poppa una adeguata sistemazione per governare con un remo 
in luogo del timone. 


Art. 99. 


Requisiti di insommergihilità delle imbarcazioni 
di salvataggio. 


1) CatEGoRIAa IT. 


Tipo A. — La insommergibilità è ottenuta con casse 
d’aria stagne; volume totale non inferiore al 10 per cento 
della capacità cubica dell’imbarcazione. 

Se l’imbarcazione è a scafo metallico il volume delle casse 
d’aria stagne sarà aumentato quanto occorre affinchè la gal- 
leggiabilità risulti non minore di quella di un’imbarcazione 
di legmo di uguale capacità. 

Nelle imbarcazioni capaci di 100 o più persone, il volume 
dei dispositivi di insommergibilità verrà aumentato a soddi- 
sfazione dell'Autorità marittima centrale, su proposta del 
Registro italiano. 

Tipo B. — La insommergibilità interna è ottenuta con 
casse d’aria stagne. Per imbarcazioni di legno il volume to- 
tale di queste deve essere non inferiore a 7,5 per cento della 
capacità cubica dell’imbarcazione. 

Se pel dispositivo esterno di insommergibilità si adopera 
sughero, il volume del dispositivo, per l'imbarcazione in 
lewno dev'essere non inferiore a trentatre millesimi della 
capacità cubica dell’imbarcazione. Se invece è impiegato al- 
tro materiale leggero di efficienza equivalente, il volume e 
la distribuzione del materiale leggero devono essere tali che 


la insommergibilità e la stabilità dell’imbarcazione non ri. 
sultino inferiori a quelle realizzate adoperando sughero. 
Se l’imbarcazione è a scafo metallico il volume delle casse 
d’aria stagne e dei dispositivi di insommergibilità esterni 
sarà aumentato in modo che la galleggiabilità risulti non in- 
feriore a quella di un’imbarcazione di legno di uguale capa- 
cità. 


2) CatrGoRIA IT. 


Tipo A. — L’insommergibilità è ottenuta con casse d’aria 
a tenuta stagna per insommergibilità interna, e da disposi- 
tivo per l’insommergibilità esterna. 

I volumi minimi dei dispositivi di galleggiabilità, per cia- 
scuna persona che l’imbarcazione deve portare sono: 


Casse d’aria dmc. 43; 
Materiale leggero esterno (se è sughero) dmc. 6. 


Se per il dispositivo esterno di insommergibilità si ado- 
nera altro materiale diverso dal sughero, il volume e la di- 
Stribuzione del materiale leggero devono essere tali che la 
insommergibilità e la stabilità delle imbarcazioni non risul- 
tino inferiore a quelle realizzate adoperando sughero. 

Se l'imbarcazione è a scafo metallico il volume delle 
casse d’aria stagne e dei dispositivi di insommergibilità 
esterni sarà aumentato in modo che la galleggiabilità risulti 
non inferiore a quella di un’imbarcazione di legno di uguale 
capacità. . 

Il bordo libero nell’acqua dolce, misurato verticalmente 
dalla linea di galleggiamento, essendo l’imbarcazione a pieno 
carico, fino all’orlo dello scafo rigido al mezzo, deve essere 
sempre non inferiore a: 


Lunghezza della imbarcazione Bordo libero minimo 


m. 7,90 


mm. 200 
» 8,50 » 225 
» 9,15 » 250 


Il bordo libero di imbarcazioni di lunghezza intermedia 
si determina interpolando. 

Le falche ripieghevoli devono essere stagne. 

Tipo B. - a) Se il ponte è sopra elevato ai lati, l’area della 
parte non sopraelevata del ponte deve essere non minore del 
30 % dell’area totale di esso. ia, Da 

Questa parte non sopraelevata deve avere in tutti i punti, 
al disopra del galleggiamento di pieno carico, altezza non in- 
feriore a 0,5 % della lunghezza dell’imbarcazione : alle estre- 
mità questa altezza deve essere non inferiore ad 1,5 % della 
lunghezza. pe 

Il bordo libero deve essere tale che la riserva di galleggiabi- 
lità risulti non inferiore al 35 %. . ; 

db) Se il ponte non è sopraelevato ai lati il bordo libero 
nell’acqua dolce, dalla linea di galleggiamento, essendo la 
imbarcazione a pieno carico, fin sopra il ponte a murata al 
mezzo, deve essere sempre non inferiore alle cifre della se- 
guente tabella, quando la insellatura media dell’imbarcazione 
è il 3 % della lunghezza ovvero maggiore : 


fee Altezza dell’imbarcazione - 
misurata”verticalmente da sotto il torello Bordo libero, 
a sopra il ponte in murata al mezzo i 


mm. 310 mm. 70 
» 460 » in 
610 » 

; 760 » 165 


Per altezze intermedie il bordo libero si determina inter- 
polando. 
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Se l’insellatura è minore del 3 % della lunghezza, il bordo 
libero si determina aggiungendo alle cifre della tabella un 
settimo della differenza fra l’insellatura tipo e la insellatura 
media effettiva, misurata alla ruota di prora ed al dritto di 
poppa: non si farà alcuna deduzione al bordo libero se l’in 
sellatura è maggiore dell’insellatura tipo, o per ettetto del 
bolzone del ponte. 

3° Per i motoscafi e le imbarcazioni di salvataggio forniti 
di motore fisso a combustione. interna, il volume delle casse 
d’aria nonchè, quando impiegato, del dispositivo esterno di 
insommergibilità, deve essere determinato tenendo debito 
conto della differenza tra il peso del motore e suoi accessori, 
del proiettore e, se esiste, dell'impianto radiotelegratico, ed 
il peso delle persone che l’imbarcazione potrebbe contenere 
in più, quando tutto questo materiale fosse stato rimosso. 


Art. 100. 
Capacità cubica delle imbarcazioni aperte di categoria I. 


Per le imbarcazioni aperte di categoria I la capacità cubica 
sarà determinata mediante la regola di Simpson o con qual- 
siasi altro metodo di equivalente precisione. La capacità di 
un’imbarcazione a poppa quadra sarà determinata come se 
l’imbarcazione avesse poppa rastremata. Per esempio la ca- 
pacità in mc. di una imbarcazione può essere considerata 
uguale a quella data dalla seguente formula : 


Capacità = i (4A +2B + 4C) metri cubi 


dove: 


L indica la lunghezza della imbarcazione in metri dalla 
parte interna del fasciame di legno, o di metallo, sulla ruota 
di prora, al punto corrispondente sul dritto di poppa: se 
l’imbarcazione è a poppa quadra la lunghezza sarà misurata 
all’interno dello specchio ; (cioè indica la lunghezza massima 
fuori ossatura). 

A, B, C, indicano rispettivamente le aree in mq. delle se- 
zioni trasversali al quarto della lunghezza da prora, al mez- 
zo, ed al quarto della lunghezza da poppa, che corrispondono 
ai tre punti ottenuti col dividere L in quattro parti uguali: 
le aree corrispondenti alle due estremità dell’imbarcazione si 
considerano trascurabili. 

Le aree A, B, C, si considereranno date in metri quadrati 
‘dalla successiva applicazione della seguente formula a cia- 
scuna delle tre sezioni trasversali : 


Area = i (a + 460 + 2c+4d+6) 

dove Ah è l’altezza misurata in metri all’interno del fasciame 
di legno, o di lamiera, dalla chiglia al livello del capo di 
banda, od in certi casi ad un livello più basso, come determi- 
nato in seguito: 

a, db, c, d, e sono le larghezze orizzontali dell’imbarca. 
zione * misurate in metri all’interno del fasciame nei punti 
superiore ed inferiore dell’altezza e nei tre punti ottenuti di- 
videndo % in quattro parti uguali (a ed e essendo la larghezza 
ai punti estremi e c al mezzo di kh); 

b) se l’insellatura del capo di banda, misurata ai due 
punti situati ad un quarto della lunghezza dell’imbarcazione 
dalle estremità eccede l’1 % della lunghezza, l’altezza appli- 
cata per calcolare l’area della sezione trasversale A o C sarà 
l'altezza al ‘mezzo, più l’1 % della lunghezza dell’imbarca- 
zione; 

c) se l’altezza dell’imbarcazione al mezzo eccede 45 % 
della larghezza, l'altezza impiegata per ottenere l’area della 


sezione trasversale B al mezzo sarà il 45 % della larghezza: 
e l’altezza impiegata per calcolare le aree delle sezioni A e C 
ad un quarto della lunghezza si avrà aumentando l’altezza 
usata per il calcolo della sezione B di 1 % della lunghezza 
della imbarcazione. In nessun caso le altezze applicate nel cal- 
colo devono eccedere le altezze etfettive in detti punti;. | 

d) se l’altezza dell’imbarcazione è maggiore di m. 1,22, 
il numero delle persone determinato applicando queste regole 
generali sarà preventivamente ridotto nella proporzione del 
rapporto di m. 1,22 all’altezza ettettiva, tino a quando Vim- 
barcazione sarà stata provata a galla essendo a bordo il nu- 
mero di persone determinato, tutte indossanti le cinture di 
salvataggio, e l’esperimento “abbia dato risultato soddisfa- 
cente; ‘ 

€) la capacità cubica di una imbarcazione può determi: 
narsi moltiplicando lunghezza per larghezza per altezza e 
per 0,6 nei casi in cui sia chiaro che questa formula non dà 
maggiore capacità di quella che si otterrebbe coi metodo so- 
pra indicato. ln questo caso le dimensioni devono essere mi- 
surate nella seguente maniera. 

Lunghezza : dalla intersezione della parte esterna del fa- 
sciame col dritto di prora al punto corrispondente sul dritto 
di poppa, o, nel caso di una imbarcazione a poppa quadra, 
alla faccia poppiera dello specchio. 

Larghezza : dall’esterno del fasciame nel punto della mag- 
giore larghezza dell’imbarcazione. 

Altezza: al mezzo, all’interno del fasciame, dalla chiglia 
al livello del capo di banda; però l'altezza applicata per cal- 
colare la capacità cubica non potrà in alcun caso eccedere 
46 % della larghezza. 

ln tutti i casi l’armatore potrà richiedere che la capacità 
cubica dell’imbarcazione sia determinata con esatta misura- 
zione ; 

f) se i remi sono usati in scalmiere intagliate nei fianchi, 
il fondo della scalmiera sarà considerato come capo di banda, 
nel misurare l'altezza dell’imbarcazione ; 

9) la capacità cubica di un motoscafo si otterrà dedu- 
cendo dalla capacità lorda un volume uguale a quello occu- 
pato dal motore e suoi accessori, e, quando esiste, dal proiet- 
tore e dall’impianto radiotelegratico coi loro accessori. 


Art. 101. 


Area del ponte nelle imbarcazioni pontate 
, e nelle imbarcazioni aperte categoria II A. 


Per le imbarcazioni pontate la superficie in metri quadrati 
del ponte si determinerà col metodo sotto indicato o con 
qualsiasi altro metodo di esattezza non inferiore. Per esem- 
pio, la superficie in mq. può considerarsi come data dalla 
formula: 


Area = © (2a + 1.5) + 40 + L.bd + 26) 


L indica la lunghezza in metri dalla intersezione della parte 
esterna del fasciame colla ruota di prora al punto corrispon- 
dente sul dritto di poppa. 

a, ò, e, d, e indicano le larghezze orizzontali in metri al- 
l'esterno del fasciame nei punti ottenuti dividendo L in quat- 
tro parti uguali e suddividendo le parti estreme di prua e 
di poppa in due parti uguali (a ed e essendo le larghezze alle 
estreme sottodivisioni, c al punto di mezzo della lunghezza, 
bedai punti intermedi ). 

La stessa regola è applicabile per determinare la superficie 
virtuale di ponte alla linea del fasciame rigido dell’imbar- 
cazione aperta di Categoria II A. 
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Art. 102. 


Numero delle persone che le imbarcazioni di salvataggio 
sono autorizzate a portare. 


1° Il numero di persone che ciascuna imbarcazione di sal- 


vataggio può portare, è determinato dal quoziente ottenuto, 


dividendo lu capacità in me., ovvero la superticie in mq. per 
i coefficienti di volume, ovvero di superncie, sotto detimiti 
per ogni tipo. 

2° 1 coefticienti di volume e di superticie per i vari tipi di 
imbarcazione sono i seguenti : 


Coetticiente di volume {metri cubi) 


Categoria IA 0,283 

» 1B 0,255 
Coetticiente di superficie (metri quadrati) 

Categoria lLA 0,325 

» 1 B 0,325 


3° L’Amministrazione centrale della Marina mercantile, 
sentito ll parere tecnico del Kegistro ltallalo, potra appru- 
vare un coediciente di superticie minore per ie imbarcazioni 
pontute della categoria 11, quando risuiti accertato che li 
numero Uelle persone per le quali vi è posto a sedere nell’un- 
barcazione e maggiore del numero ottenuto applicaluo 11 
coemciente regolamentare, Al coefficiente approva .l Luogo 
di 0,325 uo dovra, però, essere mai minore di 0,250. 

4° - @) ll‘numero delle persone ottenuto colle regole ui cui 
ai precedenti paragrati deve essere ridotto se risulta più 
elevato del numero di persone per le quati vi è posto a se- 
dere; avvertendo clie le persone sedute non impediscano Pu- 
so dei remi. Nelle Imbarcazioni di categoria IL 8 le porzioni 
di'ponte sopraelevato ai lati possono essere considerate come 
utiuzzabili per pusti a sedere. 

b) i} numero delle persone deve essere ridotto, nel caso 
di imbarcazioni pontate, o di categoria 1l A, quando il 
bordo libero, essendo l'imbarcazione carica, risulti minore 
del bordo libero prescritto da queste regole, e il numero 
deve essere ridotto di tauto tino a che il bordo libero risulti 
almeno uguale al bordo libero regolamentare sopra detinito 
per ogni tipo. 
c) li numero delle persone può essere adeguatamente 

ridotto dall’autorità marittima nelle imbarcazioni con estre- 
mità molto tine ed in quelle di forme molto piene. 


Art. 103. 
Prove pratiche per determinare la capacità delle imbarcazioni 
di salvataggio. 


Nelle prove pratiche di cui è detto negli articoli prece- 
denti, si intenderà per persona un individuo adulto che in- 
dossi la cintura di salvataggio. In linea generale due ragazzi 
di età inferiore a 12 anni saranno contati come una per- 
sona adulta. . 

Per le verifiche del bordo libero, le imbarcazioni di salva- 
taggio della 2* categoria saranno caricate con un peso non 
inferiore a 75 chilogrammi per ciascuna persona adulta che 
l'imbarcazione sarebbe aùtorizzata a portare. 


Art. 104. 
Oggetti di dotazione delle imbarcazioni di salvataggio. 


1° L’armamento normale di ogni imbarcazione di salva 
taggio è il seguente: 
a) il completo numero di remi per la voga di punta (un 
vogatore per banco), due remi di rispetto cd un remo di 
governo; 


d) due tappi per ogui alleggio, atiaccati con sagola 0 
catenella; una serie e mezza di scalmiere, 0 scaimi, conve- 
nientemente assicurati con sagola robusta; i 
sono esclusi i tappi quando gli alleggi siano provveduti di 
valvole automatiche appropriate; 

c) un’ancora galleggiante, una sassola, un bugliolo di 
ferro galvanizzato, un timone ed una barra, due Dbarbette 
una a prora ed una a poppa lunghe quanto occorre per arri- 
vare al ponte delle imbarcazioni, essendo l’imbarcazione 11 
mare, un gancio d’imbarcazione; il timone, il bugiiolo e la 
sassola devono essere assicurati allo scafo con sugola di sutii- 
ciente lunghezza; i 

4) un recipiente capace di contenere un litro per ogni 
persona che l’imbarcazione è atta a contenere. Li recipiente 
surà tenuto pieno di acqua dolce e provveduto di un bicchiere 
assicurato con sagola; 

€) due picozze, da tenersi una presso ogui estremità del- 
l'imbarcazione, assicurate allo scafo con sagola; 

7) un cavetto saldamente tissato tutto intorno, a festoni, 
all’esterno dell’imbarcazione; ogni festone deve avere un 
piccolo galleggiante di suglero o leguo leggero; 

9) un fanale efliciente governato, sutticiente per stare 
ucceso 8 ore anche con vento torte, oppure altra luce almeno 
ultrettanto eflicace; 1 

h) un recipiente stagno contenente biscotto in ragione 
di un chilogramma per persona; 

î) un recipiente contenente cinque litri di olio vegetale 
od animale; il recipiente deve essere disposto 10 maniera 
da permettere di spandere l’olio sull'acqua e costruito in 
modo da poter essere unito all’ancora galleggiante; 

t) una dozzina di fuochi rossi ad accensione automatica, 
ana scatola di fiammiferi adatti, il tutto in un recipiente 
stagno ; 

m) una bussola che abbia la rosa di diametro non infe 
riore ad 8 centimetri e custodita da apposita cassetta; 

n) almeno un albero ed almeno una buona vela coi guar- 
nimenti adatti; 

0) 500 grammi di latte condensato per persona; 

P) un adatto ripostiglio per contenere i piccoli oggetti, 
di armamento. 

2° - a) In ogni motoscafo vi dovranno essere almeno due 
estintori di incendio ed una conveniente quantità di sabbia. 
Dovrà essere provveduta una pompa a mano od a motore, 
per prosciugare l’acqua nei vari compartimenti dello scafo ; 

b) La dotazione dei remi potrà essere ridotta alla metà” 
di quella che sarebbe prescritta se non vi fosse il motore, 
più un remo di governo ed un remo di rispetto ; 

c) 1 motoscafi sono esonerati dall'obbligo di avere albero 
c vele; devono essere provvisti di due ganci d’accosto; 

d) Nel motoscafo, o nei motoscati obbligatori secondo 
l’art. 97, deve essere installato un apparecchio radiotelegra- 
tico ed un proiettore; 

e) La potenza e la portata dell'apparecchio radio tele- 
grafico sono stabiliti nelle Norme per gli impianti e i servizi 
radioelettrici ai fini della sicurezza della vita umana in 
mare; 

f) Il proiettore deve essere costituito da una lampada 
di almeno 80 watts, con riflettore efficace e sorgente di elet- 
tricità che permetta di illuminare effettivamente un oggetto 
di colore chiaro in una zona di circa 18 metri di larghezza 
ad una distanza di 180 metri, per un periodo totale di 6 ore 
e funzionante senza interruzione per la durata di 8 ore. Il 
proiettore deve altresì essere provveduto di opportuno ordi- 
guo per aprire il fascio proiettato sino a 30°. 

La manovra della lampada deve risultare agevole e sicura 
in direzione verticale ed orizzontale, nonchè per tenere il 
fascio bene puntato sull’oggetto illuminato; 
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9) Quando l’istallazione radio-telegrafica e il proiettore 
sono alimentati dalla medesima sorgente, questa deve essere 
così potente da assicurare il funzionamento simultaneo dei 
due apparecchi ; 

h) Nel motoscafo, o nei motoscafi obbligatori in base al- 
l’art. Y7 deve essere provveduta una cassetta metallica cou 
coperchio contenente : 

— latta con 300 grammi di cognac; 

— latta con 500 grammi di alcool canforato ; 

-— ‘boccetta con 50 grammi di tintura iodio ; 

— boccetta con 200 grammi di ammoniaca; 

— pacchetto con 100 grammi di cotone idrotilo com- 
presso j 

— pacchetto di n. + fasce cambric metri 5X0,06; 

— scatola cerotto adesivo metri 5x0,025; 

— cono apribocca di legno; 

— piuza tiralingua; 

— guanto per frizioni. 

3° Nel caso Ui una nave abilitata al trasporto passeggeri 
in viaggi internazionali di breve navigazione, l’Amministra- 
zione centrale della Marina mercantile può esonerare le im- 
barcazioni dall’obbligo di avere le dotazioni 4), n), 0) del 
paragrafo 1° quando le circostanze lo facessero giudicare 
conveniente. 

La bussola di cui alla lettera m) del paragrafo 1° per le 
navi da carico abilitate alla navigazione di grande e piccolo 
cabotaggio, è prescritta soltanto per una sola delle imbar- 
caziom di salvataggio. 

Per le navi che trasportano passeggeri nel Nord Atlantico 
a Nord del 35° parallelo N., la quantità di latte condensato 
sarà ridotta alla metà, inoltre l’ Amministrazione centrale 
della Marina mercantile potrà determinare che solo una par: 
te delle imbarcazioni abbiano l'albero e la vela. 


Art. 105. 
Zattere di salvataggio e dotazioni delle stesse. 


1° Una zattera di salvataggio dovrà soddisfare alle se 
guenti condizioni : i 

a) essere di materiale e di costruzione adeguata; 

d) essere utilizzabile e stabile qualunque sia il piano 
sulla quale galleggia; 

C) essere provveduta, sui due piani, di parapetti fissi © 
pieghevoli di legno, tela, o altro materiale conveniente ; 

d) avere un cavetto a festoni saldamente fissato tutto 
intorno, ogni festone deve avere un piccolo galleggiante di 
sughero o di legno leggero; 

e) avere sufficiente resistenza per poter essere lanciata 
o gettata senza avaria dal ponte della nave, e se disposte 
che debba essere gettata, essere di dimensioni e di peso tale 
da venir facilmente manovrata; 


f) non aver meno di 85 dme. di casse d’aria, o di gal-” 


leggiabilità equivalente, per ciascuna persona che può por. 
tare; 

9) avere una superficie di coperta di almeno 3720 cmq. 
per ciascuna persona che può portare. Le persone portate 
devono essere effettivamente fuori acqua; 

h) le casse d’aria, o i galleggiamenti equivalenti, devo- 
no essere disposti il più vicino possibile ai lati della zat- 
tera. Non è d’altra parte ammesso nessun galleggiante che 
abbia bisogno di insufflazione d’aria. 

2° L’armamento normale di una zattera di salvataggio 
consiste di: 

a) 4 remi; 

db) 5 scalmiere;. 

c) un fudco da salvagente ad accensione automatica; 

d) un’ancora galleggiante; 


e) una barbetta; P 

f) un recipiente cortenente 4 litri e mezzo di olio vege- 
tale o animale. Il recipiente deve essere disposto in manie: . 
ra da permettere di spandere olio sull’acqua e costruito: in 
modo da potere essere unito all’ancora galleggiante; 

9g) un recipiente, stagno all'aria, contenente viveri in 
ragione di un kg. per persona; 

h) un recipiente stagno, con un bicchiere fissato da una 
catenella, contenente un litro d’acqua dolce per persona; 

i) almeno una dozzina di fuochi rossi ad accensione - 
automatica, e una scatola di tiammiferi; il tutto in recipien- 
te stagno. . 

La dotazione di cui all’alinea g) potrà essere prescritta 
in tutto o in parte dàll’ Amministrazione centrale della Ma- 
rina mercantile, per le navi abilitate al trasporto passeg- 
geri in viaggi internazionali di breve navigazione quando le 
circostanze lo facessero risultare conveniente. 


Art. 106. 
Apparecchi galleggianti di salvataggio e dotazioni 
degli stessi, 


1° Gli apparecchi galleggianti, banco o seggiola galleg- 
giante di ponte, o qualunque altro apparecchio galleggian- 
te, sono corpi insommergibili tenuti sul ponte scoperto, di 
forma e peso maneggevoli per poterli gettare tacilmente in 
mare, e che possono comunque galleggiare sul mare, nei casi 
d’urgenza, per servire al salvataggio dei naufraghi che rie- 
scono ad aggrapparvisi. 

All’uopo l'apparecchio galleggiante deve avere fissato in- 
torno al suo bordo un cavo a festoni. Il numero dei festoni 
deve corrispondere al numero delle persone che l’apparec- 
chio può sostenere a galla. Ogni festone deve avere un pic- 
colo galleggiante di sughero o di legno leggero. 

2° Il numero delle persone che l’apparecchio galleggiante 
può sostenere sì ottiene dividendo per 14,5 il peso di ferro, 
espresso in chilogrammi, che lo stesso è capace di sostenere 
senza affondare, essendo il ferro completamente immerso 
nell’acqua dolce. 

Quando la spinta di galleggiamento dell'apparecchio di- 
pende dall’aria, sono tassativamente esclusi i sistemi che im- 
plicano gontiamento dell’apparecchio prima dell’uso. 

3° L’apparecchio galleggiante deve soddisfare inoltre alle 
seguenti condizioni: 

a) essere utilizzabile comunque galleggi in acqua; 

d) essere di tale forma, resistenza e peso da poterlo ma- 
neggiare senza impiego di apparecchi meccanici, e da poter- 
lo agevolmente gettare in mare dal ponte della nave; 

c) le casse d’aria od altri dispositivi di galleggiabilità 
equivalenti devono essere posti il più vicino possibile al bor- 
do dell’apparecchio ; 

d) essere di materiale e di costruzione debitamente ap- 
provati. 

4° Ogni apparecchio galleggiante su navi abilitate a viag- 
gi di lungo corso deve essere provveduto delle dotazioni 
sotto indicate: 

— 2 remi corti ed un gancio d’accosto; 

— una barbetta di lunghezza e resistenza tale da per- 
mettere di filare l'apparecchio in mare; ù 

— 2 fuochi di salvagente per l’accensione automatica, 
di tipo approvato. 

Sugli apparecchi galleggianti destinati a sostenere meno 
di 10 persone non saranno richiesti i remi, il gancio e i fuo- 
chi. 

Su quelli destinati a una o due persone non sarà richiesta . 
neanche la barbetta. 
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Art. 107. 
Prescrizioni varie. 


Le imbarcazioni di salvataggio devono avere dipinto a 
due mascoll di prora li Dole uti Dave è Uel COM partiti 
TO inacvirtimo CUI Questa è IMScrilta; le Zallere è gui apparet- 
Cul guueggiulti dl SuIVatAggio UeVODO dverlo Ulpilto 10 po- 
BIZIOLE Upporruna. Gll appareteni gilieggliliti uevonv avere 
l’nurcazione Nawvataggio. 

Sul dritti di prora e di poppa, le imbarcazioni di salva. 
taggio uevolo aver inarcata, con caratteri inuelebili e QI 
agevole lettura, la indicazione delle Uulmensivni € del nume- 
ro uelle persone cne sono abilitate a portare: quest’ultima 
INdicazione uevono averia altresi le zattere e gli appareccui 
gaueggianti di salvataggio. 

Le unbarcazioni dl salvataggio della nave devono essere 
distinte con un numero d’ordme - cifra araba di appropriate 
GUMENSIODI, (ipiltà verso i masconi sul due lati - che si as- 
segna come segue: 


Imbarcazione sotto le grue prua a dritta n. 1 
» » prua a sinistra » 2 
» successiva prua a dritta » 3 
» » prua a simstra » 4 
e così di seguito tino alle imbarcazioni estreme poppiere. 
Le imbarcazioni addizionali, Che vanno messe mi mare 
dopo quelie sospese alle grue, portano li numero arabo Ue. 
la unbarcazione sospesa alla coppia di grue che deve servire 
u metterle in mare, seguite dalle lettere A, 28, ecc., secondo 
l'ordine in cul devono essere ammalnate. 
in tal modo tutte le imbarcazioni di dritta avranno nu- 
mero dispari, quelie di sinistra avranno numero pari e que- 
Sto numero corrisponuerà con quello delle coppie di grue 
relutive. 


Art. 108. 
Sistemazioni per ammainare le imbarcazioni di salvataggio. 


1° Le coppie di grue assegnate al servizio delle imbarca. 
zioni di salvataggio devono essere di tipo riconosciuto efti- 
ciente disposte su uno 0 più ponti, collocate e distanziate in 
mouo ciie le imbarcazioni possano darsi fuori e poi ammai- 
narsi agevolmente e rapidamente. 

2° Non devono essere collocate ai masconi della nave, nè 
verso poppa in corrispondenza delle elici. È 

3° Grue, tiranti, bozzelli, ecc., saranno di adeguata ro- 
bustezza. Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri devono 
avere resistenza tale da poter ammainare sicuramente le 
imbarcazioni al completo di persone e dotazioni nell’ipotesi 
della nave sbandata trasversalmente di 15°, 

4° Le grue dovranno essere provvedute di meccanismo 
adeguato per dar fuori agevolmente le imbarcazioni con 
l'equipaggio e l'armamento al completo, ma senza passeg- 
geri, col massimo sbandamento col quale sia possibile am- 
mainare le imbarcazioni. 

Per le navi in servizio alla data del J° gennaio 1933, 
l’Amministrazione centrale della Marina mercantile deter. 
minerà, caso per caso, se ed in quali limiti sì dovrà ottem- 
perare alle prescrizioni dei paragrati precedenti. 

5° Le navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi in- 
ternazionali devono essere provvedute di scalette a tarozzi 
in numero proporzionato al numero delle coppie di grue. 

Queste scalette devono essere di lunghezza sufficiente per 
arrivare alla linea di galleggiamento della nave anche se 
scarica. 

6° Il traversino tra le teste di ciascuna coppia di grue 
deve portare in tutte le navi almeno due penzoli di salva- 


taggio lunghi quanto occorre per essere trascinati in acqua 
essendo la nave alla minima immersione. 

Per le navi che trasportano passeggeri, il numero di tali 
penzoli di salvataggio per ciascuna coppia di grue deve sem- 
pre essere non inferiore a quattro. 

7° I tiranti dei paranchi delle imbarcazioni devono avere 
lunghezza sufficiente per ammainarle, anche quando la 
nave sia alla minima immersione e sbandata trasversal. 
mente di 15 gradi, senza restare troppo a corto di cima. 

8° Mezzi adatti vanno applicati per liberare rapidamente, 
non però necessariamente con simultaneità od automatica- 
mente, le imbarcazioni dai paranchi. 

9° I punti di attacco dei paranchi delle imbarcazioni 
devono essere situati in modo da rendere agevole e pronta la 
manovra per darle fuori. Quando un medesimo gioco di grue 
serve più di una imbarcazione, vi devono essere dei paran- 
chi distinti se le cime sono di cavo, ma non saranno richiesti 
paranchi distinti se si impiegano delle cime metalliche con di- 
spositivi meccanici per rientrarle. 

Gli apparecchi impiegati devono consentire di mettere in 
mare le imbarcazioni con ordine e rapidità. 

Quando un dispositivo meccanico è impiegato per rien- 
trare le cime, deve essere completato con un comando a 
mano efficace. 

10° Le imbarcazioni devono poggiare su selle appropriate. 

11° Per navi abilitate al trasporto di passeggeri in viaggi 
internazionali di breve navigazione, se l'altezza del ponte 
delle imbarcazioni sul galleggiamento corrispondente alla 
minima immersione-con la quale la nave può navigare non 
oltrepassa 4.50 m. non saranno applicate le prescrizioni dei 
paragrafi 3°, 4°, 7°, 9°. 

12 L’Amministrazione centrale della Marina mercantile, 
potrà autorizzare l’impiego, in sostituzione o in aggiunta 
di coppie di grue, di apparecchi diversi dalle grue per la ma- 
novra delle imbarcazioni di salvataggio: purchè sia compro- 
vato che essi sono di efficienza equivalente. 

In massima sono raccomandabili sistemazioni che presen- 
tino i seguenti requisiti : 

a) tiranti semplici di cavo d’àcciaio in sostituzione dei 
tiranti multipli di canape; 

b) possibilità di dover filare egualmente i tiranti, è 
prora ed a poppa dell’imbarcazione; 

c) possibilità di eseguire l’ammainata con grande rapi- 
dità ed immediatamente dopo l’allarme senza alcuna ope- 
razione preliminare; 

d) che l’ammainata possa essere eseguita soltanto da 
persone dell’equipaggio che conoscano la manovra da farsi. 


Art. 109. 


Sistemazione delle imbarcacioni di salvataggio, delle zattere 
e degli apparecchi galleggianti. 


1° Le imbarcazioni di salvataggio addizionali possono sem- 
pre essere sistemate sotto le imbarcazioni pronte alle grue; 
una al disotto dell’altra ed anche una dentro l’altra. Altre 
imbarcazioni di salvataggio addizionali possono essere siste- 
mate sui ponti, sui casseri centrali o di poppa, in modo da . 
utilizzarle nel modo migliore da ciascun lato della nave; ma 
sopratutto in modo che non ostacolino il pronto maneggio 
delle imbarcazioni di salvataggio pronte alle grue ed il mo- 
vimento delle persone per la manovra delle imbarcazioni. 

Le imbarcazioni sottostanti a quelle pronte alle grue de- 
vono essere sistemate in modo da poterle mettere in mare 
senza necessità di alzarle; a meno che questa operazione possa 
farsi utilizzando apparecchi meccanici. 

2° Le zone dei ponti ove si effettua la manovra delle îm- 
barcazioni di salvataggio devono essere provviste di adeguata 
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illuminazione per la notte: ugualmente dovranno essere illu- 
minati i fianchi della nave nella zona dove si effettua la ma- 
novra dell’imbarcazione: il relativo circuito deve essere ser- 
vito dalla dinamo di emergenza nelle navi che ne sono prov- 
viste. Tutte le zattere e gli apparecchi galleggianti dovranno 
essere sistemati in modo da potersi prontamente e facilmente 
gettare in mare. 

3° Le imbarcazioni e zattere di salvataggio messe a com- 
plemento delle imbarcazioni sistemate alle grue, potranno 
essere .disposte trasversalmente a un ponte o a un cassero 
trale o poppiero purchè siano sistemate in modo tale da ave- 
re la massima probabilità di galleggiare liberamente nel 
caso che non si abbia avuto il tempo di calarle in mare. 

4° Il maggior numero possibile delle imbarcazioni addi- 
zionali deve poter essere calato in mare da uno qualunque 
dei due lati, della nave, per mezzo di dispositivi riconosciuti 
efficienti che consentano di trasferirle da un lato all’altro. 

5° Le imbarcazioni possono essere sistemate su più di un 
péònte soltanto a condizione che siano applicati provvedi. 
mentiadatti per impedire che le imbarcazioni. di un ponte 
inferiore’ siano danneggiate da quelle sistemate sopra un 
ponte sovrastante. 


Art. 110. 
Mezzi di salvataggio individuali. 
I mezzi di salvataggio individuali di cui le navi devono 
essere provviste sono: 
Cinture di salvataggio; salvagenti anulari. 


1° Cinture di salvataggio. — La cintura di salvataggio |. 


deve essere di tipo approvato. 

Sono esclusi i tipi nei quali la galleggiabilità è realizzata 
per mezzo di camere d’aria da gonfiarsi al momento del bi- 
sogno. | 

La cintura di salvataggio deve essere capace di galleg- 
giare in acqua dolce per 24 ore, tenendo sospeso un peso di 
ferro di kg. 7,5. 

- Deve essere utilizzabile da entrambe le faccie, e quando 
non è di tipo promiscuo per adulti e ragazzi, vi dovrà essere 
a bordo un numero sufficiente di cinture adatte per ragazzi. 

Le cinture di salvataggio devono essere distribuite nelle 
lancie di salvataggio e negli alloggi destinati agli ufficiali, 
equipaggio e passeggeri, in modo che ciascuno sappia dove 
si trova quella che dovrà indossare in caso di emergenza : 
così ad ogni persona trasportata sarà assegnata una parti- 
colare cintura di salvataggio in un posto particolare imme- 
diatamente accessibile. Inoltre un numero di cinture di sal- 
vataggio eguale al 10% dei passeggeri trasportati dovrà tro- 
varsi distribuito sul ponte nel quale i passeggeri devono riu- 
nirsi al momento dell’allarme per imbarcarsi nelle lancie di 
salvataggio o ricevere altro ordine. 

Nei locali equipaggio o passeggeri, ove alloggiano promi- 
scuamente più persone, le cinture alle stesse assegnate sa- 
ranno convenientemente disposte in prossimità delle rispet- 
tive cuccette, collocandole in modo che sia facilissimo pren- 
derle e indossarle nel più breve tempo possibile. In detti 
locali, e nei locali comuni assegnati ai passeggeri di classe, 
devono essere tenute bene in vista figure dimostrative del 
modo di indossare la cintura di salvataggio. 

2° Il salvagente anulare deve essere costruito di sughero 
massiccio di buona qualità o di materiale leggero pel quale 
sia riconosciuta efficienza equivalente. 

Deve essere capace di galleggiare in acqua dolce per 24 
ore tenendo sospeso un peso di ferro di kg. 14,5; ed il dia- 
metro interno deve essere almeno 45 cm. 

. Sono esclusi i tipi nei quali la galleggiabilità è realizzata 
con' camere d’aria; ovvero nei quali il materiale galleg- 


giante è costituito di avanzi o ritagli di sughero, sughero 
granulato o altro materiale granulato sciolto. ba 
Tutti i salvagenti anulari devono essere guarniti alla pe- 
riferia esterna con una sagola, fissata in modo da formare 
varie maniglie per aggrapparvisi. 
Il numero minimo dei salvagenti anulari di cui deve essere 
munita una nave è dato dalla seguente tabella: 
Lunghezza della nave Numero minimo dei 
in metri salvagenti anulari 


Meno di 61... ...... 8 
Da 61 a 122 (escluso) . . . . . 12 
Da 122 a 183 (escluso) . . . . . 18 
Da 183 a 244 (escluso). . . .. 24 
Da 244 in sopra . . . .... 30 


I salvagenti anulari poppieri di ciascun lato della nave 
devono essere guarniti di una sagola di salvataggio lunga 
almeno m. 27,50 che porti all’estremità libera un pezzo di 
sughero o di legno leggero per tenerla a galla. 

Metà dei salvagenti anulari di cui la nave deve essere prov- 
veduta come detto sopra, deve essere guarnita di fuoco da 
salvagente ad accensione automatica al contatto dell’acqua, 
di tipo efficiente. Il numero dei salvagenti così guarniti non 
deve essere, comunque, inferiore a sei per le navi che tra- 
sportano passeggeri in viaggi internazionali di lunga o breve 
navigazione. 

I salvagenti anulari devono essere dipinti a settori alter- 
nati bianchi e rossi. Devono portare dipinto il nome della 
nave e del Compartimento marittimo dove è iscritta. 

I salvagenti devono essere assicurati in modo da poterli 
gettare prontamente in mare. 

Le navi che hanno ponte di comando avranno almeno un 
salvagente anulare allo sporgente dello stesso a dritta ed a 
sinistra: questi salvagenti saranno portati da gaffe di forma 
appropriata affinchè il lancio in mare possa effettuarsi con 
la massima rapidità. 

Due salvagenti del ponte di comando saranno sempre prov- 
visti del fuoco ad accensione automatica: ne saranno prov- 
visti altresì i salvagente situati all’estrema poppa, quando la 
nave debba averne almeno quattro guarniti di detti fuochi. 


Art. 111. 

Numero minimo di coppie di grue; numero minimo di imbar- 
cazioni aperte, capacità, cubica complessiva minima delle 
imbarcazioni di salvataggio prescritte per le navi abilitate 
al trasporto passeggeri in viaggi internazionali. 


La tabella sotto riportata stabilisce, in relazione alla lun- 
ghezza della nave: 

A) Il numero minimo di coppie di grue da provvedersi, 
a ciascuna delle quali deve essere sistemata una imbarcazione 
di categoria I. 

B) Il numero ridotto di coppie di grue che eccezional- 
mente può essere ammesso secondo le regole dell’art. 112. 

C) La capacità minima complessiva richiesta per le im- 
barcazioni di salvataggio, comprendendo le imbarcazioni at- 
taccate alle grue e quelle addizionali. 

D) La capacità minima complessiva richiesta per le im- 
barcazioni di salvataggio di una nave abilitata al trasporto 
di passeggeri in viaggi internazionali di breve navigazione. 

I minimi prescritti da ciascuna colonna della tabella sono 
tuttavia soggetti a riduzione ogni qualvolta risulti debita- 
mente accertato che uno o più di tali minimi eccede le neces- 
sità corrispondenti al salvataggio di tutte le persone che la 


nave è autorizzata a trasportare, a condizione però che le 


persone trasportate trovino posto in imbarcazioni della ca- 
tegoria I; e che le coppie di grue siano in numero uguale a 
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quello delle imbarcazioni di salvataggio che la nave deve por- 
tare, perchè la capacità complessiva delle imbarcazioni stesse 
sia sufficiente per prendere a bordo tutte le persone tra- 
sportate. 


foramewerni 


Colonna 4 | Colonna B 


Lunghezza Colonna (0 | Colonna D 
el Bastimento 
. del Bast. Numero Capacità | Capacità 
Numero minimo niinima minima 
(quella assunta minimo delle coppie | complessiva | complessiva. 
per la misurazione da di grue delle delle 
della stazza) elle coppie [che può essere! imbarcazioni | imbarcazioni 
di grue ammesso di salvataggio | di salvataggio 
Metri socezionalmente/ Nretri cubi | Metri cubi 


Da 31 a 37 2 2 28 ll 

» 37» 43 2 2 35 17 

» 43 » 49 2 2 44 24 

» 49 » 53 3 3 53 33! 

» 53 » 58 8} 3 68 37 

» 58 » 63 4 4 78 41 

» 603 » 67 4 4 94 45 

» 67 » 70 5 4 110 48 

» 70 » 75 5 4 129 52 

» 75 » 78 6 5 144 60 

» 78 » 82 6 5 160 68 

» 82 » 87 7 5 175 76 

» 87» 91 7 5 196 85 
91 » 96 8 6 214 94 

» 96 » 101 8 6 235 105 

» 101 » 107 9 7 255 116 

» 107 » 113 9 7 273 125 

» 113 » 119 10 7 301 133 

» 119 » 125 10 7 331 144 

» 125 » 133 12 9 370 156 

» 133 » 140 12 9 408 170 

» 140 » 149 14 10 451 185 

» 149 » 159 14 10 490 201 

» 159 » 168 16 12 530 217 

» 168 » 177 16 12 576 

» 177 » 186 18 13 620 

» 186 » 195 18 13 671 

» 195 » 204 20 14 717 

» 204 » 213 20 14 766 

» 213 » 223 22 15 808 

» 223 » 232 22 15 854 

» 232 » 241 24 17 908 

» 241 » 250 24 17 972 

» 250 » 261 26 18 1.031 

» 261 » 27I 26 18 1.097 

» 271 » 282 28 19 1.160 

» 282 » 293 28 19 1.242 

» 293 » 303 30 20, 1.312 

» 303 » 314 30 20 1.380 

Nota relativa alle colonne A e B. — Allorchè la lunghezza 


della nave supera 814 metri, il numero delle coppie di grue 
sarà determinato dall’Amministrazione centrale della Ma- 
rina mercantile. 

Nota relativa alle colonne C e D. — Per l’applicazione della 
tabella la capacità in me. di una imbarcazione della catego- 
ria II si ottiene moltiplicando il numero delle persone che 
l'imbarcazione può trasportare per 0,283. 

Nota relativa alla colonna D. — Alorchè la lunghezza 
della nave è inferiore a 31 m. o superiore a 168 m. la capa- 
cità cubica delle imbarcazioni di salvataggio sarà determi- 
nata dall’Amministrazione centrale della Marina mercantile. 


Art. 112. 
Prescrizioni inerenti ai mezzi di salvataggio per le navi abi- 
litate al trasporto passeggeri in viaggi internazionali di 
lunga e breve navigazione. 


1° Ogni coppia di grue dovrà tenere, pronta a dare fuori, 
una imbarcazione di salvataggio, categoria I. 


2° Se le imbarcazioni sospese alle grue non forniscono 
posti sufficienti per tutte le persone a bordo, verranno prov- 
vedute imbarcazioni addizionali di uno dei tipi regolamen- 
tari. 

Innanzi tutto un’imbarcazione addizionale verrà collocata 
sotto ciascuna delle imbarcazioni sospese alle grue. 

Dopo ciò, il resto delle imbarcazioni occorrenti verrà si- 
stemato in rientrata sul ponte; ma ove 1’ Amministrazione 
centrale della Marina mercantile ritenga che zattere di sal- 
vataggio siano più rapidamente utilizzabili, e quindi prefe- 
ribili a queste ultime imbarcazioni in caso di emergenza, po- 
trà permettere di installare zattere, sempre che la capacità 
totale delle imbarcazioni di bordo arrivi al minimo fissato 
dalla colonna C della tabella dell’articolo precedente. 


3° Allorquando l’ Amministrazione centrale della Marina 
mercantile ritenga che non sia praticabile nè ragionevole si- 
stemare su una nave il numero di coppie di grue dato dalla 
colonna A della tabella, potrà, in via eccezionale, autoriz- 
zare una riduzione in detto numero, sempre che il numero 
così ridotto non risulti inferiore al minimo fissato dalla co- 
lonna B e che la capacità complessiva delle imbarcazioni di 
bordo non sia inferiore al minimo fissato dalla colonna Cl. 

4° Una nave addetta a trasporto passeggeri in viaggi inter- 
nazionali di breve navigazione deve avere un numero di cop- 
pie di grue proporzionato alla sua lunghezza, dato dalla 
colonna A; e ad ogni coppia di grue deve essere sospesa una 
imbarcazione della categoria I. Se le imbarcazioni sospese 
alle grue non forniscono la minima capacità indicata nella 
colonna D e i posti necessari per tutte le persone imbarcate, 
saranno provvedute imbarcazioni addizionali di uno dei tipi 
regolamentari, zattere od apparecchi galleggianti di tipo ap- 
provato, per modo che vi sia posto sufficiente per tutte le 
persone imbarcate. 

Allorquando , l'Amministrazione centrale della Marina 
mercantile ritiene che non sia praticabile, nè ragionevole, 
sistemare su di una nave addetta a viaggi internazionali di 
breve navigazione il numero di coppie di grue dato dalla co- 
lonna A, potrà, in via eccezionale, autorizzare una ridu- 
zione di detto numero, sempre che il numero così ridotto 
non risulti inferiore al minimo fissato dalla colonna B, e che 
la capacità complessiva. delle imbarcazioni di bordo non sia 
inferiore al minimo fissato dalla colonna D. 

In tal caso dovranno essere provveduti degli apperecchi 
galleggianti in numero tale che l’insieme delle imbarcazioni 
e degli apparecchi galleggianti possa ricevere il numero to- 
tale delle persone imbarcate. 

5° La nave abilitata al trasporto passeggeri in viaggi inter- 
nazionali di lunga navigazione deve essere provveduta di 
apparecchi galleggianti di salvataggio in numero sufficiente 
per il 25% delle persone imbarcate, anche quando la capacità 
complessiva delle imbarcazioni di salvataggio sia sufficiente 
per prendere a bordo la totalità delle stesse. 

Nelle navi abilitate al trasporto di passeggeri in viaggi 
internazionali di breve navigazione, il numero degli apparec- 
chi galleggianti di salvataggio deve essere sufficiente per il 
10% delle persone imbarcate. Questi apparecchi vanno sem- 
pre contati in più di quelli di cui la nave dovesse essere 
eventualmente provvista in applicazione delle disposizioni 
del paragrafo 4°. 

6° Per le navi addette al trasporto passeggeri in viaggi 
internazionali, nei quali la nave non s’allontana oltre 20 mi- 
glia dalla costa più vicina, l’ Amministrazione centrale della 
Marina mercantile potrà concedere deroghe a quanto pre- 
scritto dai precedenti paragrafi 4° e 5°, qualora ritenga che 
la rotta seguìta e le condizioni del viaggio sono tali che l’ap- 
plicazione integrale di dette prescrizioni non sarebbe nè 
logica nè ragionevole. 
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7° Le navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi inter- 
nazionali di lunga navigazione, devono avere almeno una 
imbarcazione di salvataggio provvista di apparecchio radio- 
telegrafico quando il numero delle persone trasportate è su- 
periore a 200. 

Quando il numero delle persone trasportate è 400 o più, 
devono essere provviste di apparecchio radiotelegrafico, al- 
meno 2 imbarcazioni di salvataggio. 

L’apparecchio radiotelegrafico e il mezzo per fornirgli la 
energia elettrica devono essere di tipo approvato. 


Art. 113. 
Mezzi di salvataggio prescritti per le navi abilitate al tra- 
sporto passeggeri in viaggi fra porti nazionali o fra porti 
delle colonie. 


1° Per le navi abilitate al trasporto passeggeri fra porti 
del Regno, ovvero delle Colonie, nonchè abilitate al traspor- 
to passeggeri su linee speciali, 1’ Amministrazione centrale 
della Marina mercantile, determinerà il numero, la capacità, 
la sistemazione delle imbarcazioni di salvataggio e le coppie 
di grue di cui ciascun tipo dev'essere provvisto, tenuto il de- 
bito conto delle possibilità pratiche di sistemazione presen- 
tate dal tipo. 

Dette navi devono aver salvagenti anulari e cinture di sal. 
vataggio come prescritto per le navi da passeggeri in viaggi 
internazionali di lunga e breve navigazione. 

2° Le piccole navi, che D Autorità. marittima autorizza a 
trasportare passeggeri d’estate di giorno e con bel tempo per 
brevi escursioni in mare lungo la costa, devono portare al. 
meno due imbarcazioni di dimensioni adatte alla grandezza 
della nave, debitamente sospese alle grue, una per fianco. 

Devono avere sei salvagenti anulari: la dotazione di cin- 
ture di salvataggio sarà volta per volta determinata dal- 
l’Autorità marittima e di ciò sarà fatto annotazione sul 
ruolo dell’equipaggio. 

3° Le piccole navi autorizzate al trasporto di passeggeri 
nei golfi, estuari chiusi, lagune, nel Regno e Colonie, devono 
portare due imbarcazioni di dimensioni adatte alle gran- 
dezza della nuve, debitamente sospese alle grue, una per 
fianco. 

Devono avere sei salvagenti anulari dei quali due almeno 
provvisti di apparecchi luminosi ad accensione automatica: 
la dotazione di cinture di salvataggio sarà caso per caso de- 
terminata dall’ Autorità marittima. 

L’Autorità marittima potrà autorizzare che dette navi 
portino un’imbarcazione in luogo di due: potrà altresì pre- 
scrivere che ne portino in numero superiore a due, tenendo 
conto delle possibilità di sistemazione, nonchè delle peculiari 
condizioni del servizio cui sono addette. 


Art. 114. 
Mezzi di salvataggio prescritti per altre navi. 


1° Le navi da carico a propulsione meccanica abilitate alla 
navigazione di lungo corso, di grande e piccolo cabotaggio, 
devono avere su ciascun lato imbarcazioni aperte della ca- 
tegoria I, servite ciascuna da una coppia di grue, nel numero 
necessario per realizzare con le imbarcazioni di un solo lato 
la capacità sufficiente per le persone imbarcate. 

Le coppie di grue di ciascun lato non saranno tuttavia in 
numero superiore a due, anche se il numero delle imbarca- 
zioni determinato come sopra è detto risultasse per ciascun 
lato maggiore di due. 

Per le navi di stazza lorda di 1000 tonn. o meno sarà ri- 
chiesto che le imbarcazioni appese alle grue siano comples- 
sivamente sufficienti per tutte le persone imbarcate. È altresì 
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ammesso che, quando tutte le persone imbarcate possono 
prendere posto in una sola imbarcazione di ‘salvataggio, non 
si richiedano altre imbarcazioni di salvataggio oltre a quel. 
l’unica necessaria, la quale però deve essere sospesa alle grue 
e prontamente utilizzabile. 

Il numero delle cinture di salvataggio e dei salvagenti anu- 
lari deve essere come prescritto per navi da passeggeri in 
viaggi internazionali di breve navigazione. 

2° Le navi da carico a propulsione meccanica abilitate 
a navigazioni nel traffico nazionale o coloniale e quelle che 
compiono viaggi tra porti nazionali e porti esteri del Tir- 
reno o dell’Adriatico, devono avere un’imbarcazione aperta 
di salvataggio della categoria I, sospesa alle grue ovvero il 
numero di tali imbarcazioni necessario per prendere a bordo 
tutte le persone imbarcate: in questo caso avranno una 
coppia di grue per lato. 

È ammesso, quando riconosciuto necessario in relazione 
alle possibilità pratiche della nave, l’impiego di imbarcazio- 
ni più leggere e maneggevoli in sostituzione parziale o totale 
delle imbarcazioni di salvataggio regolamentari. 

Le navi suddette devono avere 6 salvagenti anulari, e 
cinture di salvataggio sufficienti per tutte le persone traspor- 
tate. Almeno due salvagenti anulari devono essere provvisti 
di apparecchi luminosi. 

3° Le navi a vela devono avere una imbarcazione, ovvero 
più imbarcazioni di capacità complessiva sufficienti per il. 
salvataggio di tutte le persone imbarcate, Le imbarcazioni ‘ 
devono essere sistemate in modo da poterle mettere facil- 
mente in mare da ogni lato della nave. 

Le navi a vela abilitate alla navigazione di lungo corso’ 
devono avere almeno una imbarcazione di salvataggio della 
categoria I. Per le navi a vela abilitate a navigazione di 
grande e piccolo cabotaggio e navigazioni minori, sono am- 
messe imbarcazioni di salvataggio adatte alle possibilità pra- 
tiche di sistemazione a bordo, la cui galleggiabilità sia assi- 
curata soltanto con sugherame, o altro materiale leggero 
idoneo, opportunamente sistemato. 

Il numero delle cinture di salvataggio e dei salvagenti 
anulari deve essere come prescritto per le navi da carico a 
propulsione meccanica. 


CAPITOLO X. 


MERCI PERICOLOSE - SISTEMAZIONI FISSE 
E MEZZI CONTRO GLI INCENDI. 


Art. 115. 
Merci pericolose. 


1° Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri è proibito 
il trasporto, sia come carico che come zavorra, di materiali 
i quali per la loro natura, quantità e stivaggio, singolar- 
mente o collettivamente, possono mettere in pericolo la vita 
dei passeggeri o la sicurezza della nave. 

Tale divieto non si applica ai materiali destinati ai segnali 
di allarme della nave, o al trasporto di approvvigionamenti 
navali e militari per servizio dello Stato, nelle condizioni 
autorizzate dall’autorità marittima. 

2° Le merci da considerarsi pericolose agli effetti del 
presente capitolo, e le precauzioni da applicare per il loro 
imballaggio e stivaggio, sono determinate dal Regolamento 
per l’imbarco, trasporto in mare e sbarco delle merci peri- 
colose o nocive. 

3° Le navi per le quali si chiede Vabilitazione al tra- 
sporto di merci infiammabili o pericolose come carico, de- 
vono soddisfare alle speciali condizioni di sicurezza pre- 
scritte dal Regolamento di cui al paragrafo precedente, in 
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relazione alla natura delle merci da trasportare e all’ubica- 
zione dei locali dove vengono stivate. 

L’adempimento di tali prescrizioni è comprovato dal « Cer- 
tificato di idoneità al trasporto di merci infiammabili 0 pe- 
ricolose », rilasciato dal Registro italiano, a richiesta dello 
armatore, dopo gli accertamenti del caso. Il certificato è 
soggetto a convalida in occasione della visita ordinaria o 
speciale di scafo. 


Art. 116. 
Paratie contro gli incendi. 


1° Nelle navi a scafo metallico abilitate al trasporto pas- 
seggeri in viaggi internazionali devono essere sistemate, nella 
zona al di sopra del ponte delle paratie, paratie incombu- 
stibili estenidentisi senza discontinuità da una murata al- 
l’altra, e per l’altezza complessiva degli spazi al di sopra 
del ponte delle paratie, allo scopo di impedire la propaga- 
zione di un incendio fra locali contigni. 

2° La distanza media di queste paratie contro gli incendi 
dovrà, in generale, non superare 40 m. 

Nei grandi transatlantici, a richiesta dell'armatore, la 
Amministrazione centrale della Marina mercantile, sentito 
il parere del Registro italiano, potrà autorizzare, in via ec- 
cezionale, distanze maggiori. 

3° Tali paratie, gli eventuali recessi e le porte in essi 
praticate dovranno essere costruite con materiale metallico 
o altro materiale resistente al fuoco, ed essere efficaci per 
impedire per un’ora, nelle condizioni per le quali è prevista 
la sistemazione di esse, la propagazione di un incendio che 
sviluppi una temperatura di 815° C. nelle vicinanze delle 
paratie. 


Art. 117. 
Prevenzione incendi. 


1° Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri deve essere 
organizzato un efficace servizio di ronda per scoprire pron- 
tamente qualsiasi inizio d’incendio. 

2° Inoltre, nelle navi abilitate al trasporto passeggeri in 
viaggi internazionali, dovrà essere provveduto un sistema di 
avvisatori o rivelatori d’incendio di tipo efficiente, per indi- 
care o registrare automaticamente, in uno o più punti o sta- 
zioni dove più facilmente e rapidamente possa cadere sotto 
occhio degli ufficiali o dell'equipaggio, l’esistenza o l’indizio 
di un incendio in qualsiasi parte della nave non accessibile 
al servizio di ronda. 

Il tipo, il numero e l'ubicazione di questi avvisatori an- 
tomatici deve essere approvato dal Registro italiano. 


Art. 118. 
Pompe da incendio. 


1° - a) Le navi a propulsione meccanica e i motovelieri de- 
vono essere provvisti di pompe azionate da energia mecca- 
nica che abbiano mandata nelle tubolature d’incendio, nel 
numero sotto indicato. 

Navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi interna- 
sionali. — Stazza lorda 4000 tonn. e più, 3 pompe; stazza 
lorda inferiore a 4000 tonn. 2 pompe. 

Navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi non-in- 
ternazionali: 2 pompe. 

Navi da carico: una pompa. 

è) Le pompe di esaurimento, le pompe di sentina ed 
ogni altra pompa azionata da energia meccanica possono 
essere computate nel numero di quelle prescritte per il ser- 
vizio d’incendio, purchè abbiano le necessarie installazioni 
di presa dal mare e di mandata nelle tubolature di incendio, 


con maneggi di sicuro, agevole e sollecito impiego ; e purchè 
abbiano ciascuna potenza sufficiente per alimentare i getti 
d’acqua prescritti dall’articolo seguente. Sono però sempre 
escluse dal computo di pompe per il servizio di incendio 
quelle che occorrono per il funzionamento dell’apparato mo- 
tore anche saltuariamente; e quelle destinate, anche saltua- 
riamente, al servizio della nafta o di altra essenza combu- 
stibile. 

c) Quando l’appanato motore del piroscafo funziona a 
combustibile liquido, se il locale delle motrici non è inte- 
ramente separato da quello delle caldaie a mezzo di paratia 
metallica, e la nafta può scorrere dalla sentina caldaie nel 
locale macchine, la pompa di incendio, o una delle pompe di 
incendio, deve essere sistemata nel tunnel o in un altro 
locale che non sia quello dell’apparato motore. 

Quando sono prescritte tre pompe da incendio una di que- 
ste deve essere situata in un locale diverso da quello dell’ap- 
parato motore. 

Tutte le pompe assegnate al servizio di incendio devono 
essere provviste di valvole di sicurezza, opportunamente re- 
golate e sistemate, in modo da impedire che, in qualsiasi 
parte della tubolatura d’incendio, la pressione superi il con- 
veniente limite di sicurezza. 

2° Le navi a vela e i velieri con motore ausiliario devono 
avere una pompa a braccia, od azionata da energia mec- 
canica, provvista di tubolatura di aspirazione da fuori bor- 
do, la quale tubolatura non deve attraversare le stive. La 
pompa deve essere fornita di raccordi di manichette e degli 
accessori occorrenti per portare un getto d’acqua in qual. 
siasi locale dello scafo. 

Le navi a vela e i velieri con motore ausiliario di stazza 
lorda superiore a 1000 tonnellate devono inoltre essere for- 
nite di una pompa a braccia portatile aspirante e premente, 
provvista di manichette ed accessori e di quanto occorre per 
portare il getto d’acqua in qualsiasi locale della nave. 


Art. 119. 


Tubolature d'incendio 
sulle navi a propulsione meccanica. 


1° Ogni nave a propulsione meccanica deve essere provve. 
duta di una tubolatura d’incendio con sbocchi d’acqua con- 
venientemente distribuiti; in modo cioè che sia possibile por- 
tare almeno un getto d'acqua in qualsiasi punto della nave 
adoperando manichette di lunghezza non eccessiva. 

Per le navi a propulsione meccanica abilitate al trasporto 
passeggeri in viaggi internazionali, nonchè per quelle da ca- 
rico di stazza lorda superiore a 2000 tonn., dovrà essere 
possibile portare simultaneamente due getti: 

— in qualunque locale destinato ai passeggeri o all’equi- 
paggio, quando siano chiuse le porte stagne e le porte ta- 
gliafuoco ; 

— in qualsiasi locale destinato al carico; 

— nei locali delle caldaie, dell'apparato motore e dei de- 
positi di combustibile. 

2° La tubolatura d’incendio deve sempre soddisfare ai re- 
quisiti seguenti: i 

— le tubolature principali saranno costruite di materiale 
adatto, escluso comunque materiale fuso. 

— il diametro della tubolatura deve essere sufficiente per 
fornire adeguata quantità d’acqua alle manichette che pos- 
sono essere innestate sui vari tratti, per operazioni di spe- 
gnimento; . 

— le bocche di presa devono essere situate su ogni ponte 
in modo che Pattacco delle manichette risulti agevole e sol. 
lecito ; 
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— la tubolatura deve essere provvista, nei tronchi princi. 
pali e nelle diramazioni, di rubinetti o valvole di intercetta- 
zione opportunamente situate e in numero sufficiente. 

8° Le manichette da incendio devono essere adeguatamente 
proporzionate, fabbricate con materiale idoneo e debita- 
mente guarnite con gli accessori occorrenti. 


Art. 120. 
Mezzi speciali per lo spegnimento di incendi 
in locali chiusi. i 


1° Oltre ai comuni mezzi di spegnimento di incendio di 


cui all’articolo precedente : 

— le navi di stazza lorda superiore a 1000 tonn. a pro- 
pulsione meccanica, abilitate al trasporto passeggeri in viag- 
gi internazionali; 

— quelle di stazza lorda superiore a 1500 tonn. abilitate 
allo stesso servizio in viaggi non internazionali; 

— le navi specificatamente adibite al trasporto di merci 
spontaneamente infiammabili ; 

— devono essere provviste di mezzi speciali per la immis- 
sione di gas incomburenti, in quantità tale che il volume 
di gas libero sia almeno il 30 per cento del volume lordo 
della più grande stiva della nave, nelle stive da carico, nelle 
carbonaie o in altri locali chiusi nei quali si possano mani- 
festare incendi, e la cui apertura sia da evitare per impe- 
dire il propagarsi e il divampare degli incendi medesimi. Nei 
piroscafi è ammesso l’uso del vapore acqueo in spstituzione 
del gas incomburente. 

A tal riguardo si deve computare come unica stiva tutto 
lo spazio destinato al carico, compresi gli interponti, dal 
fondo al ponte più alto, quando non ci siano, fra i vari 
ponti, chiusure ermetiche al fuoco. 

Le dette navi dovranno perciò essere provvedute, se già 
non lo siano per altri usi, dei necessari apparecchi erogatori 
dell’agente estintore, delle rispettive tubolature fisse con di- 
ramazioni gi locali sopra citati, e degli accessori e sistema- 
zioni necessarie, il tutto approvato caso per caso dal Regi- 
stro italiano, 

2° Le tubolature saranno fornite di valvole di intercetta- 
zione (o rubinetti) facilmente manovrabili dal ponte, op- 
portunamente distribuite per l’efficace funzionamento del. 
l'impianto, munite di indicazioni dello speciale servizio a 
cui sono destinate, e del locale che ciascuna valvola (o ru- 
binetto) mette in comunicazione con la tubolatura, munite 
altresì di chiare marche di aperto e chiuso. Saranno prese 
le misure opportune perchè sia possibile bloccare ogni val- 
vola (o rubinetto) in modo da evitare che, per inavvertenza, 
sia erroneamente immesso vapore o gas nel locale da essa 
servito. Ogni tubolatura di erogazione sboccante in locale 
frequentato da passeggeri, sarà fornita di addizionale valvola 
(o rubinetto) di intercettazione anch’essa bloccabile. 

3° Il Registro italiano potrà ammettere qualsiasi altro 
dispositivo di sicurezza di efficienza equivalente, 


1 Art. 121. 
Estintori portatili e attrezzi vari. 


- a) Le navi a propulsione meccanica abilitate al tra- 
sporto passeggeri in viaggi di lunga e breve navigazione, 
nonchè quelle da carico abilitate alla navigazione di lungo 
corso, devono essere provviste di estintori portatili di tipo 
approvato. 

Sulla stessa nave non è ammesso l’impiego di più di due 
tipi diversi di estintori, astrazione fatta dei tipi specialmente 
forniti contro gli incendi di combustibile liquido nei locali 
caldaie, ecc. 


b) I vari tipi di estintore saranno contrassegnati con, 
tinteggiature convenzionali, stabilite dal Registro italiano. 
c) Il numero degli estintori deve essere sufficiente per 
distribuirli in adeguata misura nei locali adibiti ai passeg- 
geri, in quelli dell’equipaggio, dell’apparato motore, ed altri. 
locali ove se ne riconosca l’utilità. Ciascun compartimento 
dell’apparato motore deve avere non meno di due estintori. 
2° Tutte le navi, a propulsione meccanica ed a vela, de-: 
vono essere provviste di un adeguato numero di picozze e. 
di buglioli da incendio. 


Art. 122. 
Sistemazioni e meazi speciali contro gli incendi 
di combustibile liquido nei locali degli apparati motori. 


1° Le navi a propulsione meccanica, i motovelieri ed i. 
velieri con motore ausiliario, che impiegano combustibile li- 
quido, devono essere provvisti, per i relativi locali, di siste- 

mazioni e mezzi idonei a spegnere incendi dipendenti dal. 
combustibile, secondo le seguenti prescrizioni : 

a) Le manichette destinate al servizio incendio nei lo- 
cali macchine o caldaie sui piroscafi che impiegano combu- 
stibile liquido, e quelle destinate al servizio incendio nei 
locali apparati motori nelle motonavi, motovelieri e velieri 
con motore ausiliario, devono essere provvedute di terminali 
idonei a spruzzare l’acqua sul combustibile liquido infiam- 
mato senza agitare in modo anormale la superficie di esso. 

b) Inoltre nei piroscafi, motonavi e moto-velieri, in 

ciascun locale caldaie o calderine a combustibile liquido, 
devono essere provveduti recipienti contenenti almeno 300 
dme. di sabbia ciascuno, o altro materiale idoneo per soffo- 
care l’inizio di un incendio, collocati in ogni spazio anti- 
stante ai focolari, in ragione di uno per ogni spazio, provvi- 
sti di sassole per spargere i materiali suddetti. 
‘ Nei velieri con motore ausiliario dovrà essere sistemata 
nel locale apparato motore una cassetta contenente adeguata 
quantità di sabbia, o altro materiale idoneo, per soffocare 
l’inizio dell’incendio. 

c) In aggiunta alle prescrizioni di cui alle lettere. a) 
e d), nei piroscafi, in ciascun locale caldaie a combustibile — 
liquido, o locale ‘dove sia comunque sistemata parte degli. . 
impianti per il servizio del combustibile liquido, devono es- 
sere provveduti almeno due estintori portatili di tipo appro- 
vato, della capacità non inferiore a 9 litri ciascuno, scari- 
canti schiuma. i 

d) In aggiunta alle prescrizioni di cui alle lettere, a 
e è) nelle navi munite di apparato motore a combustione 
interna (motonavi, motovelieri e velieri con motore ausi- 
liario), in ogni locale dell’apparato motore devono essere si- 
stemati estintori portatili di {ipo approvato a schiuma, della 
capacità non inferiore a 9 1. ciascuno, collocati in ciascun 
locale dell’apparato motore, in ragione di uno per ogni 1000 
cavalli asse di potenza dei motori sistemati nel locale, con 
un minimo di due ed un massimo di sei estintori per ogni 
locale. 

€) In aggiunta alle prescrizioni di cui alle lettere 0), 
3) e d) delle motonavi abilitate al trasporto passeggeri, con 
apparato motore di qualunque potenza, nonchè nelle moto-. 
navi da carico con potenza motrice 1000 cavalli asse o più 
deve inoltre essere provveduto, per ogni locale di motrice 
a combustione interna, un estintore di tipo approvato, a 
schiuma, di capacità non inferiore a 45 litri. 

Però nelle motonavi di cui sopra è detto che nel comparti- 
mento dell’apparato motore hanno una calderina a combu- 
stibile liquido, in luogo dell’estintore da 45 litri sopra detto, 
deve essere sistemato un estintore di tipo approvato da 136 
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litri almeno, con adatte connessioni di manichette od altri 
mezzi efficaci per distribuire la schiuma. 

Nelle motonavi da carico, con potenza motrice inferiore 
a 1000 cavalli asse, senza calderina ausiliaria a combustibile 
liquido nel locale dell'apparato motore, in luogo dell’estin- 
tore da 45 litri può essere provveduto, per ogni 300 cavalli 
asse o frazione, un estintore portatile di tipo approvato, di 
capacità non inferiore a 9 litri, scaricante schiuma, 

Per i motovelieri e velieri con motore ausiliario il Registro 
italiano applica disposizioni analoghe in relazione alla po- 
«tenza e alla sistemazione dell’apparato motore. 


7) In aggiunta alle prescrizioni di cui alle lettere a), 
d) e c), nei piroscafi a combustibile liquido, abilitati al tra- 
sporto passeggeri, con un solo compartimento caldaie, deve 
.essere provveduto un estintore di tipo approvato a schiuma 
di almeno 136 litri di capacità; se vi è più di un comparti- 
+ mento caldaie, devono essere provveduti due di tali estintori. 
Questi estintori devono essere corredati di manichette su 
tamburi idonee a spargere la schiuma in qualsiasi parte dei 
‘ compartimenti caldaie e dei locali contenenti pompe per il 
servizio del combustibile liquido. I recipienti e le valvole che 
. servono a metterli in azione devono essere facilmente accessi- 
bili e sistemati in modo che non siano rapidamente resi inu- 
tilizzabili da un inizio di incendio. 
Nei piroscafi da carico a combustibile liquido sarà siste- 
mato un estintore da 136 litri oppure estintori di capacità 
complessiva minore, a soddisfazione del Registro italiano. 


9g) In aggiunta alle prescrizioni di cui alle lettere a), 

- d), c), f) nei piroscafi a combustibile liquido abilitati al tra- 
sporto passeggeri in viaggi internazionali nei quali vengono 

| a trovarsi distanti oltre 20 miglia dalla costa più vicina, deve 
essere provveduto un impianto fisso che permetta di condurre 
ce distribuire rapidamente schiuma su tutta la parte inferiore 
dei locali caldaie, o di uno qualunque dei locali macchina nei 
quali siano situate pompe per il servizio del combustibile 
liquido, o casse di decantazione. La quantità di schiuma de- 
ve essere sufficiente per coprire con uno strato di 15 cm. la 
superficie totale del cielo del doppio fondo, o del fondo sem- 
plice se non vi è doppio fondo, in uno qualunque dei com- 
partimenti suddetti. 

Se i locali macchina e caldaia non sono completamente 
separati da una paratia metallica e il combustibile può scor- 
rere’dalle sentine del locale caldaie al locale macchina, i lo- 
cali macchine e caldaie saranno considerati come un compar- 
timento solo agli effetti del proporzionamento dell’impianto. 

L’impianto deve poter essere messo in azione e manovrato 

‘. dall’esterno del compartimento dove può scoppiare l’incendio. 


È) L’impianto fisso a schiuma di cui alla lettera 9g) può 
essere sostituito da un impianto di tipo efficiente manovra- 
bile esternamente ai locali dove l’incendio di combustibile 
liquido possa svilupparsi, atto a immettere nei locali stessi 
gas inerte, o altro agente efficace. Tale impianto deve essere 
di efficienza equivalente all’impianto fisso a schiuma di cui 
alla lettera 9). Devono allora essere provveduti mezzi mano- 
vrabili dall'esterno dei detti locali, per chiudere prontamente 
le aperture attraverso le quali potrebbero verificarsi entrate 
d’aria nelle parti inferiori dei locali stessi, nonchè le altre 
aperture che potrebbero dar luogo a fenomeni di tiraggio no- 
civi alla regolare diffusione del gas inerte. 

Devono essere provvedute opportune disposizioni per assi- 
curare l’agevole e sollecita sfuggita del personale dai sud- 
detti locali. 


La qualità del gas inerte disponibile deve essere tale che 
il volume di gas libero sia almeno il 25 % del volume lordo 
del locale caldaie, misurato dal fondo fino al livello superiore 
delle caldaie (o del volume lordo dei locali caldaia e mac- 


china abbinati, misurati al medesimo livello di cui sopra, 
quando i due locali non sono separati da paratia metallica). 
Le disposizioni di cui al paragrafo 2° dell’art. 120 devono 
essere osservate anche in questo caso. } 
i) In aggiunta alle prescrizioni di cui alle lettere a), 
b), c), f) i piroscafi con caldaie a combustibile liquido che 
non hanno obbligo dell’impianto fisso a schiuma, compresi 
quelli da carico, devono essere provveduti di un impianto fis- 
so a vapore, manovrabile fuori dei locali dove l'incendio di 
combustibile liquido possa svilupparsi, idoneo a distribuire 


-vapore nella parte inferiore di ciascun locale caldaie, con 


mezzi manovrabili dall’esterno di detti locali per chiudere 
prontamente, e per quanto è possibile, tutte le entrate di aria 
dei locali. Devono essere provviste opportune disposizioni 
per assicurare l’agevole e sollecita sfuggita del personale 
dai suddetti locali. 

Le disposizioni date al paragrafo 2° dell’art. 120 dovranno 
essere osservate anche in questo caso: 


2° Qualsiasi dispositivo per estinzione incendi può, in 
generale essere accettato in sostituzione di quelli prescritti 
dal precedente paragrafo, purchè di efficienza equivalente. 
Per esempio l’impianto di gas inerte, di cui alla lettera #), 
può sostituire l'impianto fisso a schiuma di cui alla lettera 
9), ed altresì gli estintori da 45 o da 186 litri di cui alle let- 
tere e) e f), purchè la riserva di gas inerte sia debitamente 
aumentata e l’impianto debitamente adattato. 


3° In tutti i casi in cui siano impiegati estintori a tetra- 
cloruro di carbonio, le navi devono essere fornite di speciali 
apparecchi di tipo approvato per la protezione contro i gas 
venefici che in determinati casi possono svilupparsi nei lo- 
cali chiusi. 

Nelle navi a scafo di legno provviste di motore a combu- 
stibile liquido, la camera del motore e le strutture prossime 
ai depositi di combustibile devono essere foderate, per con- 
veniente superficie, di lamierino metallico. 


Art. 123. 
Apparecchi per la respirazione. 


1° Le navi a propulsione meccanica abilitate al trasporto 
passeggeri in viaggi internazionali devono essere provvedute 
di due apparecchi per la respirazione di tipo approvato for- 
niti di lampada di sicurezza, e sistemati in locali il più. 
possibile lontani l’uno dall’altro e facilmente accessibili. 

Le navi a propulsione meccanica abilitate al trasporto 
passeggeri in viaggi di breve navigazione non internazionali, 
possono essere provviste di un solo apparecchio.come sopra 
invece che due. 


Art. 124. 


Esenzioni. 


Le navi destinate a viaggi nei quali non vengono a tro- 
varsi a distanza maggiore di 20 miglia dalla costa più vicina 
possono essere esonerate da taluni dei requisiti prescritti dal 
presente capitolo, quando l’autorità marittima riconosca che, 
per le condizioni in cui si effettuano i viaggi stessi, l’appli- 
cazione integrale non sarebbe pratica nè ragionevole. 

Per le navi già in servizio prima del 1° gennaio 1933 l’Am- 
ministrazione centrale della Marina mercantile potrà con- 
cedere qualche deroga alle norme del presente capitolo, su 
domanda motivata dell’armatore, quando ritenga che l’adem- 
pimento integrale non sarebbe nè pratico nè ragionevole, 
tenuto conto dell’età della nave, dei servizi cui è abilitata 
e dei traffici cui è normalmente adibita. 
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CAPITOLO XI. 
PREPARAZIONE DELL’EQUIPAGGIO, EFFICIENZA 


DEI SERVIZI DI BORDO PER 
PREVENIRE E FRONTEGGIARE I SINISTRI. 


Art. 125. 
Applicabilità. 


Il presente capitolo si applica integralmente a tutte le 
navi nazionali, secondo le disposizioni date per i vari casi. 


Art. 126. 
Alloggi dell’equipaggio. 


In tutte le navi gli alloggi dell'equipaggio devono essere 
tali da permettere condizioni di vita igienica, comoda e de- 
corosa in relazione al grado ed alle mansioni di ciascuna per- 
sona dell'equipaggio : la manutenzione e pulizia di questi al- 
loggi e dei locali annessi (refettori, cucine, bagni, latri- 
ne, ecc.) deve essere curata al massimo grado, sia per quanto 
può dipendere dal Comando di bordo e dall’armatore, sia 
per quanto può dipendere dall'interessamento e dall’opera 
del personale che ne fa uso. 


Art. 127. 
Segnali d’allarme. 


Su tutte le navi a propulsione meccanica provviste di si- 
rena pei segnali d’allarme, è tassativamente ed esclusiva- 
mente prescritto l’impiego della sirena, non del fischio ; per- 
tanto su queste navi la sirena non dev'essere usata — a meno 
di casi eccezionali, a giudizio del comandante — che in casi 
d’allarme. 

Su tutte le navi a propulsione meccanica, devono essere 
prescritti e fatti conoscere alle persone imbarcate, a mezzo 
di cartelli stampati con grossi caratteri, i segnali d’allanme 
sottoindicati : 

a) Uomo in mare: grido di chi se n’è accorto ripetuto 
dai presenti e trasmesso coi mezzi di comunicazione di cui 
dispone la nave in modo da farlo arrivare al più presto sul 
ponte di comando: un fischio lungo di sirena oppure un 
colpo lungo di fischio quando manchi la sirena; 

b) Incendio grave a bordo: suono rapido e continuo, 
per non meno di 10 secondi, delle campane e campanelli 
d'allarme di bordo, coll’indicazione — se possibile — del 
punto dove si trova il focolare dell’incendio: due fischi lun- 
ghi di sirena oppure due colpi lunghi di fischio quando man- 
chi la sirena; 

c) Abbandono della nave: una successione di non meno 
di 6 fischi brevi, seguiti da un fischio lungo di sirena, op- 
pure di fischio quando manchi la sirena, azionando simulta- 
neamente le sonerie ed altri apparecchi sonori situati nei 
vari locali, per dare avviso ai passeggeri e all’equipaggio. 


Art. 128. 
. Sicurezza della navigazione. 


1° Il comandante delle navi che si trovano in presenza di 
ghiacci, o relitti pericolosi, o tempeste tropicali pericolose, 
o qualunque altro pericolo immediato per la navigazione, 
deve informarne con tutti i mezzi di cui dispone, special- 
mente con la radiotelegrafia, le navi nelle sue vicinanze, co- 
me pure le Autorità competenti del primo punto della costa 
col quale può comunicare. > 

Quando nella zona che si sta per attraversare sono stati 
segnalati ghiacci galleggianti, la nave deve procedere a ve- 


locità moderata oppure deve modificare la sua rotta in 
da non attraversare la zona. den 

2° Qualora l'informazione sia stata raccolta da'una sta- 
zione radiotelegratica italiana, proveniente sia da nave ita- 
liana che da nave estera, dovrà essere trasmessa all’ Ammi- 
nistrazione Centrale della Marina mercantile, all’Ufficio pre- 
sugi, e all’Istituto idrogratico della Regia Marina, che ne 


\ 


cureranno la notificazione agli Stati Esteri, secondo. le mo- 
dalità in vigore. * 
3° La trasmissione dei messaggi concernenti i pericoli in 
questione è gratuita per le navi interessate. . ; 
4° Nei paraggi ove sono possibili tempeste (cicloni, ti- 
foni e simili) il comandante deve vigilare perchè la sua sta- 
zione radiotelegratica raccolga i bollettini meteorologici de- 
gli osservatori della zona, e deve attentamente considerare 
i fatti meteorologici osservati sulla nave in relazione a quelli 
comunicati dai bollettini suddetti. i 
5° La trasmissione delle informazioni concernenti i ghiacci, 
i relitti pericolosi, le tempeste tropicali, ecc., è regolata 
nella maniera indicata nelle « Norme per gli impianti e ser- 
vizi radioelettrici ai fini della sicurezza della vita umana in 
mare ». î 
6° Le navi munite di apparecchi trasmittenti ad onda cor- 
ta sono obbligate a concorrere al servizio meteorologico in- 
ternazionale secondo le « Norme per gli impianti e i servizi 
radioelettrici ai fini della sicurezza della vita umana in 
mare ». 


modo 


Art. 129. 
Efficienza dei servizi per la galleggiabilità della nave. 


1° Prima della partenza della nave dal porto tutti i por- 
tellini (hublots) che devono essere permanentemente chiusi 
in navigazione, come specificato nel Cap. IV, devono essere 
visitati da persone, possibilmente ufficiali, all’uopo e per- 
manentemente designati, per verificare che essi siano chiusi 
in modo stagno ed a chiave, se ne sono muniti, ed inoltre 
che sia chiuso in modo stagno il controportellino metallico, 
quando esiste, dei portellini inaccessibili durante la navi- 
gazione. 

La stessa verifica dev'essere fatta per le porte a cerniera, 
per le chiusure delle boccaporte, dei barcarizzi, dei portelli 
da carbone, dei portelloni da merci e di ogni altra apertura 
che deve rimanere chiusa durante la navigazione in appli- 
cazione delle norme contenute nel Capitolo IV. | 

Le persone incaricate, a verifica ultimata, ne danno la 
notizia ai propri capi servizio, i quali a loro volta ne infor- 
mano il comandante. 

All’arrivo in porto, i portellini di cui è parola nel primo 
periodo di questo articolo devono essere aperti soltanto da 
personale autorizzato il quale deve riferirne al proprio capo 
servizio. 

Norme esplicite, chiare e tassative, devono essere date e 
note a tutti perchè mai avvenga che durante la navigazione 
i portellini sopradetti — come altre porte, portellini, ecc., 
che durante la navigazione devono rimanere chiusi — siano 
aperti da chicchessia nascostamente al comandante. 

2° Tutti i mezzi di chiusura stagna di passaggi attraverso 
paratie stagne e ponti stagni, devono essere mantenuti in 
perfetto stato ed ispezionati da un ufficiale di macchina, che 
ne abbia l’incarico permanente, prima di ogni partenza, per 
accertarne la buona manutenzione e la sicura manovrabi- 
lità: il direttore di macchina ne riferirà al comandante. 

3° In navigazione, le porte stagne di paratie stagne ed i 
portellini stagni di ponti stagni pei quali si accede a locali 
non occupati permanentemente da personale di servizio, de- 
vono essere mantenuti permanentemente chiusi: quando sia 
necessario aprirli per accedere a locali dove qualche opera- 
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zione dev'essere compiuta, la persona o le persone che devono 
‘attraversarli possono lasciarli aperti, limitatamente al tem- 
po nel quale devono trattenersi in quei locali, lasciando 
un’altra persona di guardia presso la porta o portello sta- 
“gni: ripassata la persona o le persone, la porta o il portello 
devono essere richiusi con la massima cura. 

L’ufficiale di guardia in macchina deve sempre essere av- 
vertito di tali manovre prima e dopo che sono eseguite, ri- 

‘ cevendo l’assicurazione che a manovra ultimata il tutto ha 
‘ripreso l'assetto prescritto per la navigazione. 

Di regola la chiusura delle porte e portelli stagni qui con- 
siderati dev'essere presenziata o verificata da un ufliciale 
o sottufficiale di macchina. 

4° Tutti gli ufficiali e sottufficiali di macchina devono co- 
noscere e sapere praticamente manovrare le porte stagne e 

‘‘le prese relative ai mezzi di esaurimento; devono ben cono- 
‘cere i mezzi e le manovre da fare pei travasi di liquidi da 
un compartimento ad un altro a scopo di bilanciamento od 
‘altro; ed infine devono saper mettere in funzione, quando 

‘ esistono, i motori d’emergenza per le dinamo e le pompe d’e- 
mergenza. 

° Un piano particolareggiato di tutti i mezzi d’esaurimento 
con le relative tubolature, valvole ed accessori, disegnato su 
fondo bianco in grande scala e tinteggiato, dev'essere tenuto 
‘8 bordo, in posizione tale da permetterne la facile consulta- 
zione agli ufficiali e sottufficiali di macchina. 

5° In ogni guardia il personale di macchina deve trovarsi 
sufficientemente istruito per poter dare immediato corso al 
‘funzionamento dei mezzi d’esaurimento di cui dispone la 
‘nave, attivando le prese dai locali dai quali i mezzi stessi 
possono attingere. 

6°. a) In tutte le navi abilitate al trasporto passeggeri in 
viaggi internazionali si deve procedere settimanalmente ad 
esercizi di manovra delle porte stagne, portellini di murata, 
‘valvole e mezzi di chiusura degli scarichi fuori bordo, degli 
scarichi di ceneri ed immondizie. 

b) Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi 
internazionali che effettuano viaggi la cui durata supera una 
settimana, deve esser fatta una esercitazione completa prima 
di lasciare il porto, ed in seguito, durante la navigazione, 
almeno una volta alla settimana; salvo che, per tutte le 
porte stagne azionate ad energia meccanica e per le porte 
stagne a cerniera situate nelle paratie di compartimenta- 
zione, che vengano usate in navigazione, la manovra deve 
esser fatta quotidianamente. 

7° Le porte stagne compresi i meccanismi e gli indici re- 
lativi, e le valvole la cui chiusura è necessaria per rendere 
‘ Stagno un compartimento, devono essere ispezionate perio- 
‘dicamente in navigazione, almeno una volta la settimana. 


Art. 130. 
Marittimi abilitati per imbarcazioni di salvataggio. 


1° In tutte le navi abilitate al trasporto passeggeri alle 
quali si applica il presente regolamento, dovrà esservi per 
ciascuna imbarcazione o zattera di salvataggio installata in 
esecuzione delle prescrizioni del Cap. IX, un numero di ma- 
rittimi abilitati per imbarcazioni di salvataggio secondo le 
seguenti norme: 

Marittimo abilitato per imbarcazioni di salvataggio può 
essere ogni persona, appartenente alla gente di mare di qua- 
lunque specialità, che abbia ottenuto lo speciale brevetto che 
sarà rilasciato, a domanda dell’interessato, dalla Direzione 
Marittima, a coloro che potranno provare di essersi esercita- 
ti nella manovra completa della messa a mare delle imbarca- 
zioni di salvataggio e nella voga, di possedere la conoscenza. 
e la pratica della manovra delle imbarcazioni stesse, e di es- 


sere inoltre capaci di comprendere e di rispondere agli or- 
dini relativi al servizio dei diversi mezzi di salvataggio. 

Le norme relative al rilascio del brevetto di Marittimo 
abilitato per imbarcazioni di salvataggio, saranno emanate 
dall’Amministrazione centrale della Marina mercantile. 

2 Per ciascuna imbarcazione o zattera di salvataggio il 
numero dei marittimi abilitati sarà almeno uguale a quello 
previsto dalla seguente tabella : 


Minimo numero 


Numero delle persone dei marittimi abilitati 


Meno di 41 persone 
Da 41 a 61 persone 
Da 62 a 85 persone 
Oltre 85 persone 


GI H> oo 


Il comandante della nave resta arbitro, secondo le circo- 
stanze, della destinazione numerica dei marittimi abilitati 
a ciascuna imbarcazione o zattera. 

È raccomandabile e desiderabile che gli ufficiali, a qua- 
lunque categoria appartengano, si mettano rapidamente in 
condizione di poter prendere il brevetto di marittimo abili- 
tato per imbarcazione di salvataggio. 


Art. 131. 
Preparazione dell'equipaggio 
per l'emergenza dell'abbandono della nave. 


1° Ogni persona dell’equipaggio deve avere una consegna 
particolare; il ruolo d’appello per l'abbandono della nave 
deve indicare tutte queste consegne particolari e, segnata- 
mente, il posto al quale ogni persona deve recarsi in caso 
di emergenza e l’azione che deve svolgere. l 

2° Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri il ruolo di 
appello deve essere stabilito e redatto prima della partenza 
della nave, L'Autorità marittima verificherà che ciò sia stato 
fatto. 

Esso deve essere affisso in posizione bene in vista in varie 
parti della nave, e particolarmente nei locali destinati al. 
l'equipaggio. l 

3° a) Al comando di ogni imbarcazione o zattera di sal- 
vataggio deve essere destinato un ufficiale di coperta, o un 
marittimo abilitato, ed un supplente. La persona.al comando 
deve avere la lista dell'equipaggio dell’imbarcazione o zat- 
tera, e deve assicurarsi che le persone ai suoi ordini cono- 
scano rispettivamente l’azione che devono svolgere. 

b) Ad ogni motoscafo, o imbarcazione provvista di 
motore, deve essere assegnata una persona capace di mano-;' 
vrare il motore. i 

c) Ad ogni imbarcazione provveduta di apparecchio ra- 
diotelegrafico e di proiettore deve essere assegnata una per- 
sona capace di servirsi di tali apparecchi. 

d) La verifica che le imbarcazioni e zattere di salva- 
taggio, apparecchi galleggianti e altri apparecchi di salva- 
taggio sono sempre pronti ad essere utilizzati deve essere af- 
fidata ad uno o più ufficiali. . 

4° Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi 
internazionali deve esser fatto l'appello dell’equipaggio per. 
esercitazione delle imbarcazioni, possibilmente ogni setti- 
mana; e, se il viaggio dura più di una settimana, prima di 
lasciare il porto. 

Le esercitazioni delle imbarcazioni devono esser fatte 
usando a turno differenti gruppi di imbarcazioni. Le eserci- 
tazioni e le ispezioni devono essere stabilite in modo che l’e- 
quipaggio abbia completa conoscenza e pratica dell’azione da 
svolgere, e tutte le imbarcazioni e apparecchi di salvataggio 
della nave, con i relativi meccanismi, siano sempre pronti 
ad essere immediatamente utilizzati. 
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3° Nelle nuvi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi 
internazionali, nel caso che il viaggio duri più di una setti- 
mana, dovrà esser fatta un'esercitazione pratica d’appello 
dei passeggeri al principio del viaggio. 


Art. 132. 
Prepurazione e servizi contro gli incendi, 


1° Ogni persona dell'equipaggio deve avere una consegna 
particolare, stabilita dal Ruolo d’appello per Vincendio. Tale 
ruolo deve indicare tutte queste consegne particolari e se- 
gnatamente il posto al quale ogni persona deve recarsi in 
caso di emergenza, e l’azione che deve svolgere. 

2° Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi 
internazionali il ruolo di cui al paragrafo precedente dovrà 
essere stabilito e redatto prima della partenza della nave. 
L’Autorità marittima verificherà che ciò sia stato fatto. 

Esso dovrà essere affisso in posizioni bene in vista in varie 
. parti della nave e particolarmente nei locali destinati al- 
l'equipaggio. i 

3° TI Ruolo d'appello per l'incendio deve riferirsi uni- 
‘«amente ad un incendio «i vaste proporzioni che minacci 
tutta od una gran parte della nave e tale da indurre il co- 
mandante n far emettere il segnale di « 47arme per in- 
cendio ». 

Negli altri casi il personale di bordo provvede secondo 
le contingenze, facendo immediatamente pervenire al co- 
nando notizia del fatto. 

4° Nelle navi abilitate al trasporto passeggeri deve es- 
sere organizzato un efficace servizio di ronda, per scoprire 
prontamente qualsiasi inizio d’incendio. 

5° Tutti gli apparecchi esistenti a bordo per prevenire, 
soffocare e reprimere gli incendi devono essere sempre te- 
nuti in condizioni «i efficienza per il pronto uso in caso di 
necessità, i 
. 6° L'Autorità marittima verificherà, secondo i modi sta- 
biliti, che l'equipaggio sia adeguatamente organizzato per la 
emergenza d’incendio, conosca, curi la manutenzione e sap- 
pia -effiencemente servirsi dei mezzi disponibili per tale emer- 
genza. 


Art. 133. 


Prescrizioni speciali per le navi che impiegano 
combustibile liquido. 


1° Le persone dell’equipaggio all’uopo incaricate  do- 
vranno curare che i mezzi speciali contro gli incendi di com- 
Dustibile liquido (Cap. X art. 122) siano in efficienza, per 
il pronto uso in caso di necessità. 

2° L’Autorità marittima veriticherà, secondo i modi sta- 
biliti, che il personale incaricato conosca, curi la manuten- 
zione e sappia servirsi di tali mezzi. 


Art. 134. 
Ruoli d’appello. 


I° In tutte le navi devono essere preparati ruoli di Up- 
pello che stabiliscano le consegne delle diverse persone del- 
l'«quipaggio in quanto concerne: 

a) Apertura e chiusura delle porte stagne, valvole, ecc. 

h) Armamento delle imbarcazioni, zattere e apparecchi 
galleggianti in genere. 

€) Messa in mare delle imbarcazioni attaccate alle grue. 


‘) Preparazione generale delle altre imbarcazioni, zat-. 


di salvataggio ed apparecchi galleggianti. 


€) Riunioni dei passeggeri, se ve ne sono. 
f) Estinzione d’incendio. 


2° Inoltre nelle navi abilitate al trasporto passeggeri, 


ilevono essere stabilite le funzioni che le persone di servizio 
generale devono svolgere nei riguardi dei passeggeri, in caso 
di emergenza. Queste funzioni devono comprendere : 

a) Avvisare i passeggeri. 


5) Curare che i passeggeri indossino in modo giusto ‘ 


la loro cintura di salvataggio. 
©) Radunare i passeggeri ai punti di riunione. 


«l) Tenere l’ordine nei passaggi, nelle scale e, in gene: 


rale, regolare quanto concerne il movimento dei passeggeri. 


3° Devono essere specificati i segnali particolari per ‘ 
chiamare l'equipaggio ai posti per le imbarcazioni e per l’in- 


cendio, e ogni particolare di tali segnali. 


Art. 185. 
Annotazioni sul giornate nautico. 


In tutte le navi abilitate al trasporto passeggeri in viaggi 
internazionali dovrà essere annotato nel Giornale nautico: 
u) Le ore di chiusura e di apertura (se permesso dal 
Presente regolamento dei portellivi di murata, porte stagne 
a cerniera, lamiere rimovibili, aperture per accessi, bocca- 


porte, portelli da carbone ed altre aperture, che, in base alle 
prescrizioni del presente regolamento, devono venir chiuse 
prima che la nave lasci il porto, © rimaner chiuse durante 


la navigazione. 


5) Tutti gli esercizi è le ispezioni relativi all’efficienza ‘ 
per la galleggiabilità della nave, prescritti dall'art. 129, con 


esplicita menzione di qualsiasi manchevolezza eventualmente 
constatata. 

c) Le date in cui vengono eseguite le esercitazioni per la 
preparazione dell’equipaggio per l'emergenza dello abban- 
cono della nave (art. 131) e, se nel corso di una settimana 
dall’inizio del viaggio non sia eseguito nessun esercizio, le 
ragioni per le quali le dette esercitazioni non poterono es- 
ser fatte, 


Art. 186. 
Verifiche dell'Autorità marittima. 


I Salvo, le disposizioni di cui al seguente paragrafo 2° 
prima di riconoscere alla nave l'idoneità alla navigazione, 
e in seguito periodicamente ed anche occasionalmente, 1’ Au- 
torità marittima procede alla visita dei servizi di bordo di 
cui all’art. 24 del presente regolamento. 

In tale visita va particolarmente constatata l'istruzione 
dell'equipaggio per i servizi inerenti : 

4) alla galleggiabilità della nave: secondo le norme del. 
Part. 129; 

Db) alla preparazione dell'equipaggio per l'emergenza del- 
l'abbandono della nave, secondo le norme degli articoli 130 
e 131; 

c) alla preparazione dell'equipaggio per i servizi contro 
l'incendio, secondo le norme di cui agli articoli 132 e 139. 

2° Per le navi abilitate al trasporto Passeggeri le verifiche 
di cui al paragrafo 1° devono essere compiute prima di rico- 
noscere alla nave l’idoneità alla navigazione; per le navi 
da carico tali verifiche possono essere differite nd epuca op- 
portuna, secondo determinazioni dell’Antorità marittima, 
sentito l’armatore. 
- L’Autorità marittima che provvede a tali visite ne 
notazione sul ruolo dell'equipaggio. 


fa an- 
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CapitoLo XII. 


NAVI DI STAZZA LORDA INFERIORE A 200 TONN. 
PESCHERECCI E GALLEGGIANTI. 


Art. 137. 
Disposizioni generali. 


Le navi di stazza lorda inferiore a 200 tonnellate, i pesche 

. recci e i galleggianti non possono essere ammessi alla navi- 

gazione e al servizio cui sono destinati se non ne è stata ri. 
conosciuta la idoneità. 


Art. 138. 
Documenti. 


1° Documento necessario e sufficiente per il riconoscimento 
della idoneità è: 

a) Il Certificato ‘di classe del Registro italiano, in rego- 

: lare corso di validità, e vistato dall'Autorità marittima, 
dopo accertata l’efficienza dei servizi di bordo per le navi: 

— abilitate al trasporto passeggeri : 

— addette ai servizi sovvenzionati; 

— destinate al salvataggio e al rimorchio oltre al limite 
di 6 miglia dalla costa; 

— adibite a viaggi oltre lo stretto di Gibilterra od il 
Canale di Suez; 

— che posseggono o intendono procurarsi la classitica 
presso Registri stranieri. 

b) ZI Cer tificato di navigabilità rilasciato dal Registro 
italiano, in regolare corso di validità, e vistato dall’autorità 
marittima dopo accertata l'efficienza dei servizi di bordo, 
per le navi che non si trovino nelle condizioni di cui alla pre- 
cedente lettera a) e che: 

— abbiano stazza lorda superiore a 25 tonnellate e siano 
destinate al trasporto merci, o alla pesca se a propulsione 
meccanica o se munite di propulsore ausiliario, o al. salva- 
taggio o al rimorchio fuori dei porti e nei limiti di 6 miglia 
dalla costa. 

c) Il Certificuto di idoneità, rilasciato dal ‘Registro ita- 
liano, in regolare corso di validità e vistato dall’ Autorità 
marittima, dopo accertata l'efficienza dei servizi di bordo, 
per le navi e i galleggianti sotto indicati che abbiano una 
stazza lorda superiore a 25 tonnellate: 

— navi destinate a servizi portuali o aftini non abilitate 
a trasporto passeggeri ; 

— pescherecci a propulsione velica : 

—_ galleg ggianti in genere: 

— per i galleggianti che nou siano muniti di macchinari 
ad azione meccanica e che appartengano allo stesso proprie- 
tario ‘e prestino servizio nello stesso porto viene rilasciato 
un « Certificato d’idoneità » complessivo, nel quale i galleg- 
gianti stessi sono elencati, ed è annotato per ciascuno il pe- 
riodo di validità del certificato. 

d) la licenza rilasciata dall'Autorità marittima secondo 
le norme vigenti per le navi e i galleggianti di cui alla pre- 
cedente lettera c), di stazza lorda uguale o inferiore a 25 
tonnellate. 

Se essi sono muniti di macchinari azionati da energia 
meccanica devono ottenere uno speciale « Certificato d’ido- 
neità » inerente alle caldaie ed ai macchinari vari di bordo, 
nonchè alle grue ed altri mezzi di sollevamento, rilasciato 
dal Registro ‘italiano e vistato dall’ Autorità marittima. 

2° Per le navi e i galleggianti per i quali non sia obbliga- 
torio, il cer tificato di clasre del Registro italiano, eventual- 
mente richiesto dagli interessati ed in regolare corso di va- 
lidità, sostituisce i documenti di cui alle” lettere 3), c) e d) 
del paragrafo precedente, sempre quando vistato dall’auto- 


rità marittima. dopo accertata l'efficienza dei servizi di 


bordo. 
Art. 139. 
Modalità per il rilascio e convalidu dei documenti. 


1 certificati di cui al precedente articolo sono rilasciati, 
a richiesta dell’interessato, dopo che gli accertamenti ne- 
cessari sono risultati soddisfacenti. 

La validità di detti certificati e di quelli di classe è, co- 


. munque, annullata o sospesa qualora non siano da parte de- 


gli interessati adempiuti gli obblighi risultanti dalle dispo- 
sizioni che seguono. 

La validità è comprovata dalla vidimazione periodica- 
mente apposta dal Registro italiano e dal visto dell’ Autorità 
sui certificati di cui alle lettere a), b), c) dell’articolo prece- 
dente, e delle vidimazioni del certificato di cui alla lettera d) 
dell’articolo predetto, secondo le norme che saranno emanate 
dall’Amministrazione centrale della Marina mercantile. 

Quando la convalida non sia in regola, l'Autorità marit- 
tima sospende la navigazione o il servizio di dette navi o' 
galleggianti fino a quando sarà regolarizzata. 


Art. 140. 
Mezzi di governo. 


Per quanto si riferisce ai mezzi di governo si seguiranno 
le norme date agli articoli 42 e 43 del Cap. IV. 


Art. 141. 
Bordo libero. 


Tutte le navi di stazza lorda uguale o superiore a 150 ton- 
nellate impegnate in traffici internazionali, sono soggette al- 
l’obbligo del bordo libero, conformemente alle prescrizioni 
del Capitolo VII. 


Art. 142. 
Mezzi di salvataggio. 


Tutte le navi di stazza lorda inferiore a 200 tonn., i pe- 
scherecci, e, quando del caso, i galleggianti devono essere 
provvisti di mezzi di salvataggio adeguati, secondo le pre- 
scrizioni date volta per volta dall’Autorità marittima, e 
tenuto il debito conto della navigazione e del servizio cui la 
nave è abilitata. 

Il numero dei salvagenti anulari non sarà mai inferiore 
a due. 

Il tipo, numero e capacità dei mezzi di salvataggio sarà 
annotato sul ruolo dell'equipaggio. 


Art. 143. 
Personale di bordo. 


Tutte le navi suddette devono avere a bordo personale tec- 
nicamente e moralmente idoneo, a giudizio dell'Autorità ma- 
rittima, ad assicurare l'efficienza dei servizi di bordo nei 
riguardi dell’incolumità della nave e della sicurezza della 
vita delle persone trasportate. 


Art. 144. 
Dotazioni, 


Tutte le navi suddette devono avere le dotazioni di scafo, 
di apparato motore, di rotta e le dotazioni varie volta per. 
volta determinate dal Registro italiano, tenuto il CH 
conto della navigazione e deì servizio cui sono addette. 
bussola dovrà essere opportunamente sistemata e hen 
golata. 


Supplemento ordinario alla GAZZETTA 


Art. 145. 
Fanali. 


Tutte le navi e galleggianti devono inoltre essere provviste 
dei fanali e dei mezzi di segnalazione prescritti, a seconda 
della navigazione e del servizio, dal regolamento per evitare 
gli abbordi in mare. 


Art. 146. 
Prevenzione incendi. 


l'utte le navi e galleggianti sui quali esistono impianti per 
combustibili liquidi, devono uniformarsi alle istruzioni vi- 
genti per prevenire gli incendi a bordo. 


Art. 147. 
Visite delle navi abilitate al trasporto passeggeri. 


1° Le navi a propulsione meccanica abilitate al trasporto 
passeggeri devono essere presentate e sottoposte a visite pe- 
riodiche dello scafo e dell'apparato motore normalmente ad 
intervalli di 12 mesi, ovvero a minore intervallo di tempo 
che sarà determinato dal Registro italiano nell'ultima visita, 
€ annotato nella convalida del proprio certificato. 

2° Quando esistano a bordo caldaie a vapore, od altri 
analoghi recipienti sotto pressione, le caldaie o i recipienti 
e relative tubolature devono essere sottoposti a prove idro- 
statiche, come è prescritto per le navi di stazza lorda supe- 
riore a 200 tonnellate. 


Art, 148. 
Numero massimo dei pusseggeri. 


1° Per le navi abilitate al trasporto di passeggeri il nu- 
mero massimo di quelli che possono essere imbarcati deve 
determinarsi tenendo conto degli spazi riservati agli stessi 
sui ponti, in ragione di non più di due passeggeri per mq. 
di superficie di ponte. 

2° Il detto numero massimo di passeggeri è però subor- 
dinato al bordo libero ed alle condizioni di stabilità tra- 
sversale della nave quando i passeggeri, anzichè essere di- 
stribuiti uniformemente negli spazi sovraccennati, si agglo- 
merino invece su un lato. 

Il numero massimo dei passeggeri di cui è autorizzato Vim- 
barco deve essere annotato nel certificato di classe. 

Tale numero massimo può altresì essere ridotto dall’ Au- 
torità marittima, ogni qual volta io giudichi opportuno, per 
motivi dipendenti dal genere e dalla durata della navigazio- 
ne, dalla stagione, o da altre circostanze. 

3° Le navi a vela, velieri con motore ausiliario e moto- 
velieri non possono essere abilitati al trasporto passeggeri 
salvo casi speciali. L’autorizzazione è accordata dall’Ammi- 
nistrazione centrale della Marina mercantile, sentito il pa- 
rere del Registro italiano ; essa determina in quali limiti di 
navigazione e per quale numero di passeggeri VUabilitazione 
è concessa. 

Art. 149. 


Visite delle nari da carico, dei pescherecci e dei galleggianti. 


1° - @) Le navi da carico, a propulsione meccanica 0 a 
vela, i pescherecci ed i galleggianti, di stazza lorda superiore 
a 25 tonn. devono essere presentati e sottoposti a visita pe- 
riodica dello scafo e dell'apparato motore a periodi bien- 
nali. o a quel più breve periodo che sarà determinato nell’ul- 
tima visita dal Registro italiano ed annotato nella convalida 
del certificato. Dopo il sesto anno di età le caldaie saranno 
sottoposte a visita annuale. i 

3) Le caldaie, ed altri simili recipienti a pressione esi- 
stenti a bordo, e relative tubolatnre devono essere sotto- 
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posti a prova idrostatica come è prescritto per i 
di stazza lorda superiore a 200 tonnellate. 

2° Le navi e i galleggianti di stazza lorda ugua 
feriore a 25 tonn. saranno sottoposti a. visita periodi 
l'apparato motore con le norme date per le navi di 
laggio superiore a 25 tonn.; non saranno obbligati 
sita periodica dello scafo. 

Ad ogni visita dovrà essere vidimato dal Registro 
l'apposito certificato di idoneità per l'apparato mo 
cui all’art. 138, rilasciato dai Registro italiano a q 
coli bastimenti. 


Art. 150. 
Nauri destinate a servizi speciali. 


Le disposizioni degli articoli precedenti, in quanto a 
cabili, valgono anche per le navi destinate a speciali se 
salvo le particolari prescrizioni che l'Autorità maritti 
trà rivenere necessarie caso per caso. — ; 


Art. 151. 
Disposizioni speciali. 


L’Amministrazione centrale della Marina mercantile 
facoltà di emanare istruzioni su quanto forma oggetto . 
presente Capitolo. 

In mancanza di particorari istruzioni, 1’ Autorità maritti- 
ma locale provvederà caso per caso, ogni qualvolta necessa: 
rio, sentito eventualmente il parere tecnico del Registro ita- 
liano. 3 

Le navi, i pescherecci e i galleggianti di cui ai precedenti 
articoli, dovranno trovarsi in regola cun le prescrizioni in 
essi contenute, entro il 1° luglio 1933. L'Autorità marittima 
potrà accordare proroghe per tempo non snperiore a mesi 3, 
quando ne riconosca la necessità. 


CapriroLo XIII. 
PENALITA”. 


Art. 152. 


Il comandante della nave il quale abbia navigato non aveni-. 
do i documenti che interessano l’idoneità alla navigazione in' 
regola, ovvero in regolare corso di validità, salvo che la sca: 
denza di questa si sia verificata nell’ultima navigazioné, ‘è: 
passibile di ammenda da L. 200 a L. 1000. : 

La nave può essere fermata nel primo porto di approdo; 
fino a qnando i documenti siano regolarizzati. i 


Art. 158. 


Ove da visita periodica, occasionale n di partenza. venisse 
a risultare che la nave non abbia in ordine le dotazioni, com- 
presi gli attrezzi contro gli incendi e i mezzi di salvataggio, 
prescritti dal presente Regolamento, e di ciò il comandante 
uon abbia fatto tempestivamente dichiarazione all'Autorità 
marittima o consolare, il comandante è passibile di ammen- 
da da L. 300 a IL. 3000. ” 


Art. 154. 


Il comandante che imbarca un numero di passeggeri su- 
periore al massimo autorizzato incorre nell’ammenda per. 
ciascun passeggero eccedente : di lire mille in viaggio di lun- 
ga navigazione, di lire duecento in viaggio di breve naviga- 
zione, di lire cinquanta negli altri casi. Dr 

Non si incorre in penalità per la presenza a bordo di per-. 
sone imbarcate durante il viaggio per forza maggiore, 


Art. 155. 


andante che si fa rilasciare le spedizioni avendo la 
rica oltre il bordo libero prescritto, incorrerà nella 
a da L. 500 a L. 2000, se la nave trasporta esclusi- 
merci; da L, 1000 a L. 4000 se trasporta passeg- 
este ammende sono aggravate di un terzo, se le spe- 
sono state rilasciate per viaggio di lungo.corso. 


Art. 156. 


frazioni alle disposizioni di cui agli articoli 15 n. 7 


omandante che non annoti nell’inventario di bordo 
ariazione avvenuta è punito con ammenda da L. 100 
1000. . 

caso di dolo il comandante o direttore di macchina, in 
ta all’ammenda di cui sopra, incorre nella sospen- 
dell’esercizio professionale da uno a sei mesi indipen- 
emente dalle sanzioni di cui alle leggi penali quando 
occultazione od omissione sia derivato danno a per- 
ne o cose. 


Art. 150. 


Cafo, al’apparato motore, ed a qualsiasi installazione di 
bordo che possa anche indirettamente interessare la sicu- 
‘rezza della navigazione o delle persone — che non siano pre- 
ventivamente autorizzate. Le moditiche eseguite d'urgenza 
per cause di forza maggiore devono, appena possibile, noti- 
ficarsi all'Autorità marittima ed al Registro italiano. 

Ogni infrazione al riguardo dà luogo ad ammenda da 

L. 300 a L. 2000 a carico del comandante, ovvero del diret- 
tore di macchina se si tratta dell'apparato motore; per le 
navi in disarmo l'ammenda si applica all’armatore. 


Art. 158. 


Il comandante che . - salvo casi eccezionali giustificati — 
non fa eseguire le esercitazioni prescritte nel presente rego- 
lamento o trascura «li annotare tali esercitazioni nel gior- 
nale quando ciò sin preseritto, incorre nell’ammenda da 
L. 500 a L. 2000 per omessa esecuzione delle esercitazioni 
prescritte, da L. 50 a L. 200 per omessa annotazione nel 
giornale. 

In caso di recidiva di omessa esecuzione delle esercitazioni 
l’ammenda può estendersi a L. 4000; quando risulti negli. 
genza abituale nella esecuzione delle esercitazioni, all’am- 
menda si aggiunge la sospensione dell’esereizio della navi. 
gazione da uno a sei mesi, 


Art. 159. 


Per inosservanze «del presente regolamento, non conside 
rite speciticatamente nei precedenti articoli, si applica Pam. 


1 sono punite con una ammenda da L. 100 a L. 1000. 


menda da L. 100 a L. 1000 agli ufficiali di bordo, da L. 50 


Prezzo 


a L. 500 ai sottufficiali, da L. 50 a L, 300 alle altre persone 
dei gradi inferiori; quando l’inosservanza sia effetto di col- 
pa o dolo, all’ammenda si aggiunge la sospensione dell’eser- 
cizio della navigazione da uno a sei mesi. 


Art. 160. 


Le sanzioni di cui al presente regolamento nou pregiudi- 


i cano l'applicazione di quelle determinate dal Codice per la 


Marina mercantile, dai Codice penale, dal Codice di cumn- 
mercio e da altre leggi o regolamenti in vigore. 


Art. 161. 


I comandanti di porto di grado uon inferiore a capitauo. 
sono esclusivamente competenti ad istruire e giudicare di 
infrazioni alle prescrizioni del presente regolamento. La 
competenza è determinata a uorma delle vigenti disposi. 
zioni Jegislative. 

H Regio commissario sulle navi in servizio di emigrazione 
deve accertarsi dell’osservanza durante il viaggio delle nor- 
me di cui ai capitoli IX a XI di questo regolamento, esclusa 
la condotta della navigazione, facendo presente per iscritto. 


i. . i le sue osservazioni e proposte al comandante ed informan- 
2 vietato di apportare modifiche -- alle strutture dello : 


done il Regio console e il Comando del porto di armamento 
al ritorno, : 
Per le infrazioni constatate all’estero la Regia autorità 
consolare rimette il verbale di contravvenzione ed i docu- 
menti relativi all'Autorità marittima del porto di iscrizione 
della nave. ‘ 
Avt. 162. 


I funzionari incaricati delle visite hauno preciso obbli;so. 
di denunziare all'Autorità marittima le infrazioni alle pre- 
scrizioni del presente regolamento da essi constatate e le 
deficienze riscontrate. 

liguale obbligo verso le Regie autorità consolari hanno i 
funzionari assunti dalle stesse. i 

L’armatore è tenuto a trattenere sulle competenze di cu- 
loro che siano incorsi nelle ammende determinate dal pre- 
sente capitolo ammontare delle medesime, ed a curarne il 
versamento. i 

Coloro i quali sono incorsi nelle penalità saranno sempre 
perseguibili a norma di legge per le somme che Varmatore 
non avesse potuto trattenere e versare. i 


Visto, d'ordine di sua Maestà il Re: 
Il Ministro per le comunicazioni . 
Craxo, 

Il Ministro per gli affari esteri: 

GRANDI, | 
HI Ministro per la giustizia e culti: 
Rocco, 
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